IROM ANES 
IN AUGUS 


în 14/27 august 1916 România a declarat răz- 
bo Austro-Ungariei. 

în toamna anului 1916, submarinul german U 43 
scutunda undeva în Marea Nordului cargoul romă- 
mese Bistriţa încărcat cu armament şi muniții în 
vaoare de 40 milioane mărci aur. Evenimentul este 
menpena! de excomandantul submarinelor germane 
se primul război mondial viceamiralul Andreas Mi- 
chaisen în cartea sa „RĂZBOIUL SUBMARIN" 
1914—1918 

Printre alte articole militare, cargoul Bistriţa 
amsporta şi anvelope de baloane captive. Erau ba- 
loane hanceze de tipul CAQUOT. 

in 1914, cind a inceput războiul mondial, france- 
z> erau surclasaţi calitativ de câtre germani în dâ- 
menu! aerostaţiei. 

La a wteză a vintului de 10 m/s, nacela „sferi- 
celor lranceze scutura așă de tare incit observato- 
ra! mu mai putea decit să se cramponeze de ea. În 
același timp drachenul german, datarită forme: sale 
wengte și sacului-cirmă, era foarte stabil. observa- 
tru! său putind lucra pină la o viteză a vintului de 
15 m/s Căpitanul CAQUOT, directorul general teh- 
me al aeronauticii franceze, este acela care a 
crea! balonul captiv de observaţie ce-i va purta nu- 
mele Acest tip de balon a fost adoptat atit de ar- 
mata hanceză şi de aliaţi, cit şi de către germani. 

Aşa cum am arătat, imediat după intrarea 
Pomâmei în război, noile baloane incepuseră să se 
îmdrepte câtre țară pe lunga cale a nordului. Ele 
vebuau să înlocuiască vechile „drachene“ uzate şi 
depășite, cu care era echipată aerostaţia română. 
Balonul CADUOT era un balon captiv destinat ob- 
servări și reglajelor de artilerie. Cu o capacitate 
se 800 mc de hidrogen, el putea ridica un observa- 
te la 1 800 m, sau 2 observatori fa î 200 m.cua 
wteză mammă a vintului de 20 m/s. 

Aerostatul era compus din următoarele părţi 
pracpale. balonul; centura şi corzile; nacela: ca- 
bio. accesoriile. 

BALONUL era contecțponat din stolă cauciucată 
ş vopsit cu cromat de plumb pentru a îi protejat 
impotrwa razelor solare. 

Balonul era impărți În două de diatragmă (un 
perete din pinză.j: 

— camera de gaz, umplută cu hidrogen; 

— balonul comipensator sau baionetul, umplut cu 
a” 

În partea dinapoi a balonului se găseau ari- 
poarele-stabilizator şi sacul-cirmă. 

Anipioarele. situate pe partea superioară a balo- 
mau. erau și ele umplute cu hidrogen, făcind corp 
comun cu balonul. Sacul-cirmă era umplut cu aer și 
comunica printr-un racord tubular cu balonetul. 

Sstemul  aripioare-stabilizator-sac-cirmă era 
conceput astiel incit să contere aerostatului poziția 
stabilă cu vintul în faţă. 

O dată ridicat in aer, balonul, datorită ampenaie- 
lor sale. se orienta cu aţa în vint, iar balonetul şi 
sacul-cirmă primeau aer prin cele două prize de 
ser ale lor și se umilau şi ele, căpătind forma înve- 


leului 2) 


Desene de ŞERBAN IONESCU 


Pe baion erau montate mai multe accesorii des- 
finate manevrelor sau întreținerii și protecţiei ae- 
rostatului: 

— MANŞA DE UMPLERE CU GAZ: de lormă 
rotundă, acoperită cu un capac metalic, situată pe 
partea dreaptă sub aripioara stabilizator; 

— SUPAPA — de formă rotundă, situată în 
prova. în axul longitudinal ai balonului. Prin acţio- 
narea ei manuală sau automată se comanda evacu- 
area gazului; 

— VIZORUL DE OBSERVAȚIE (al interiorului 
balonului) — un geam rotund, situat la prova, sub 
centura balonului; 

— SEGMENTUL DE RUPERE — um panou 
triunghiular, cusut mai slab. situat la prova și pe 
partea stingă. Prin tragerea bruscă a corzii seg- 
mentului de rupere se comandau sfișierea acestui 
panou şi implicit evacuarea rapidă a gazului, Siste- 
mul era folosit în caz că supapa nu mai funcționa 
(rupere de coardă, blocaj) sau cind balonul, cu ca- 
blul rupt, ameninţa să fie dus de vint puternic în |i- 
ni inamice; 

— SISTEMUL DE PROTECŢIE CONTRA TRĂS- 
NETULUI — compus din două centuri metalice 
care înconjurau balonul. În setul de fotografii cu 
baloanele din dotarea aerostației române nu am ob- 
servat acest sistem montat, L-am ligurat totuşi pe 
pian: 

— TRAPELE DE VIZITARE (ale balonului și ba- 
lonstului) — prima rotundă. a doua pătrată, situată 
una sub alta, în partea stingă a balonului. Prin ela 
se putea strecura un om de talie mică pentru a in- 
specta camerele respective; 

— RACORDUL TUBULAR (intre balonet şi sa- 
cul-cirmă) — un tub în formă de L, situat în partea 
stingă. aproape de capătul din prova al sacu- 
lui-cirmă. E! facilita trecerea aerului din balonet în 
sacul-cirmă. Nu se observă a fi montat pe baloa- 
nele româneşti. 

Tot la balon trebuie să menţionăm modul de 
funcționare a supapei automate, principiu preluat 
de francezi de la „drachenul” german. Am arătat că 
balonul este impărţit in două camere de dialragmă: 
camera de gaz (deasupra); balonetul (dedesubt). 

0 coardă legată de diatragmă comandă supapa 
în telul următor: cind balonul scăpat de sub control 
dintr-un motiv sau altul se ridică, presiunea gazului 
te, apărind pericolul de explozie În această si- 
diatragma. împinsă de gaz. se umilă in jos, 
ind după ea coarda care comandă voleţii supa- 
pei şi implicit evacuarea gazului 


CENTURA ŞI CORZILE 


CENTURA este o fișie de pinză lată de aproxi- 
mativ 20 cm, aproape de jur-imprejurul balonului, 
puțin sub nivelul planului orizontal medan. De 
această fişie sint cusute corzile in sistemul așa-nu- 
mitelor „labe de giscă” (după asemănarea formei). 

CORZILE sint impărțite în patru mari grupe: 

— corzile nacelei, care asigură suspensia nace- 
lei: 

— corzile cablului, care asigură legarea balonu- 
lui la cablul de manevwă: 

—— corzile de manevră şi transport. cu ajutorul 


cărora se ține balonul pină ce se fac pregatmue de 
ascensiune şi imbarcarea aeronauţilor și cu care 
se execută transportul balonului; 

— CORZILE DE ANCORARE LA SOL sint situate 
pe partea dorsală a balonului, formind o rețea cu 
ajutorul unor inele. În situația în care balonul adus 
la pămint este culcat pe burtă cu sacul-cirmă și 
balonetul phate sub ei, de aceste inele se acroșau 
cu carabiniere sau prin noduri alte lringhii cu care 
se ancora balonul la sol. Atit la manevra de trans- 
port a balonulu umilat, cit și la ancorarea lui la 
sol, pentru a se îngreuna aerostatul, se agățau saci 
de lest de corzi prin intermediul unor cirhige în 
formă de $ 

NACELA era un coş de trestie de formă paraleli- 
pipedică armat cu stinghii de lemn. Existau două 
modele: cel mare pătrat (cu latura de aprozimativ 
de 1.2 m) şi ce! mic (cu latura mică de aproxima- 
țiv 0.9 m). Aspectele nacelelor dileră destul de 
mult. Am ales pentru reprezentare tipul mic. așa 
cum l-am putut reconstitui, după două totogratii. cu 
aerostatele româneşti. Nacela era legată de lringhi- 
ile ei prin intermediul unui „trapez” (un sistem de 
fringhi şi o bară de lemn, preluat în parte de la 
„Slericele” tranceze care utilizau dublul trapez) 

Sistemul asigura nacelei o poziție orizontală mn- 
dilerent de variaţia inclinăru axului balonului. Na- 
cela era căptușită cu pislă și echipată cu o mică 
poliţă exterioară susținută de nişte cordițe, pe care 
era fixată cutia de piele a telefonului. Pe una din 
laturile mar: ale nacelei se afla sacul parașutei. În 
interior se mai afla, probabil, o geantă dm piele 
pentru instrumente (binoclu, tubur: penttu mesaje, 
fanioane, hărţi etc) 

În axonometria reprezentind balonul captiv stan- 
dard aliat din primul război mondial! din 
ENCICLOPAEDIA OF AVIATION (London. 1935) 
apare racordat la nacelă și un tub de presiune cu 
manometru (care măsura prestunea camere: da 
gaz). S-ar putea să lie ca şi sistemul paratrăsnet şi 
racordul tubular, o pertecționare interbelică. În fo- 
togralile românești nu le-am observat 

Parașuta nu era purtată acroșată de echipamen- 
tul aerostierilor, ci era așezată intr-un sac de piele 
în afara bordului nacelei, aerostierul avind numai 
hamul parașulei peste echipament. În articolul prof 
Avram, în cadiul episodului dramatic al echipajului 
sit. Ghinescu—sit. Năsturaș se menționează că: „. 
parașutele ies din locaşurile lor şi se deschid” 
Faptul că sublocotenentul a tăiat anvelopa cu cuți- 
tul arată că nici supapa și nici segmentul da ru- 
pere nu au funcționat 


CABLUL 


Sistemul de corzi care asigura acroşatea balo- 
nului la cablu se termina cu patru corzi care lor- 
mau gura balonului. 

Acestea se lixau, prin intermediul unor racorduri 
metalice, de capătul cablului de manevră, cara 
avea lung'mea de aproximativ 1 900 m, și era intă- 
şurat la celălalt capăt pe tamburul trăsurii-macara. 

Cu can iînhămaţi la trăsura-macara se puteau 
executa mişcări de lront cu balonul înălțat (aceste 
mișcări combinate cu coborirea sau înălțarea balo- 
nului dereglau tirul artileriei inamice) 

ACCESORIILE; amintim ca accesorii sacii de 
lest. destinaț să ușureze mavrele la sol (căci im 
aer, balonul find captiv, ei nu-și aveau rostul) și 
legătura de lringhi de manevră (șase fringhu lunga 


de 6 m, reumte îu un capăt prevăzut cu 
meră, iar la capetele libere terminate cu 
miner de lemn de care apucă servanțui 
Ele serveau la transportul balonului u 
CULOAREA balonulu: la inceputul camp 
galbenă. Cu timpul, datorită necesități 
lor. baloanele au fost vopsite, petele da 
avind ca limite cusăturile dintre panourile 
ale invelişului 
Ce culon erau exact nu ştim. 
Printre probabilității insă, după tonuri 
din fotogralii şi după necesităţile masc 
putea să hi fost tonuri de verde și maro 
de galbenul inițial şi maro 
In unele fotogralii aspectul este de șah 
de benzi 
Nu este exclusă nici prezența unor griu 
națe cu tonuri de maro sau oliwv 
Nacela era de culoarea lemnului natur 
benă sau mai maronie, după cum era d 
Marginea de piele era maro. Corzile era 
deschis culoarea lringhiei. 
ECHIPAMENTUL aerostierilor era foart 
Cum unilorma aviaţiei nu exista, aviația | 
du-se doar prin literele A/V din metal m; 
caschetă. prin insignele de piloți sau ot 
sau de semnul de pe minecă, ofițerii aer 
purtau unitormele armelor de origine [care 
mai multe ori, erau artileria sau genul) 
că arbleria şi geniul aveau pantaionu și gi 
nicii negre [este vorba de ofițeri). În ces. 
veşte trupa, intr-o latogralie se observă un 
un A cusut pe minecă (probabil A de la ae 
ca echipament specitic se observă în 
haina de piele sau scurta imblănită, hamu 
tei, planşeta cu harta prinsă pe ea. câștile 
lon puse peste caschetă. 
ARMAMENTUL: secţia de aerostație e: 
cu trei mitrahere antiaeriene, iar trupa cu 
(se observă tipul MANLICHER). De rem 
toate Iotograhile că ostașii poartă arma cu 
jos (uşor de imaginat ce putea insemna + 
„scăpat” în burta balonului), Aerostiern er 
cu pușca mitralieră franceză GLADIATOI 
Adesea dizgraţios, tirind după e! păr 
corzi, cu aripioarele stabilizator dezumțla 
incăpăținat în aer ore întregi sub loc, 2 
vint. atacat de vinătoarea inamică. _CA( 
şi-a avut epopeea lui în zbuciumata istorie 
mai uşor decit aerul” 
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ATEA AEROSTAŢIEI ROMÂNE ÎN 


II PRIMU LUI 


» bmpul războiului de reintregire naţională, ală- 
sa de intreaga armată română, ostașii aerostierr 
p-aa adus o contribuţie importantă la zdrobirea 
torțelor agresoare ale puterilor centrale. Faptele lor 
e arme, consemnate in documentele militare ale 
wremm. reprezintă mărturii grăitoare ale eroismului 
9: 

Prezentăm cititorilor reviste: principalele as: 
pecte ale organizări şi activităţii aerostaţiei ro- 
mâne în perioada 1916—1918. În elaborarea aces- 
mw studiu s-au folosit documente inedite allate in 
patromonul Muzeului Militar Central, 

La 16 august 1916. aerostaţia era formată din 
patru secți, care s-au translormat ulterior în com- 
pam  Secpa | era comandată de locotenentul 
Travan Petrov, a 2-a de sublocotenentul Gheroghe 
Vasohu, a 3-a de sublocotenentul Scarlat Rădulescu 
p a 4-a de locotenentul inginer Henri Oteteleșanu 

În perioada desfășurării operațiilor militare pe 
tentoriul României, pină în decembrie 1916, aero- 
staha a fost întrebuințată astiel: compania | exe- 
cută reglarea tragerilor artileriei pentru grupul 
Cerna Trece apoi la dispoziția armatei | la Piteşti 
ș execută mai multe misiuni de observare. Compa- 
ma a 2-a acţionează pe frontul din Dobrogea, în 
'otosul Diwiziei a 15-a, balonul hind atacat in repe- 
tate rinduri de avioanele inamice de vinătoare şi 
recunoaştere. Deşi n-a fost lovit. balonul a fost 
"atras la Galay. Compania a 3-a a lost repartizată 
la inceput Divuiei a B-a. primind ordin să ascen- 
soneze pe Valea Mureşului, în lața Detileului 
Praid. păstrind legătura în acelaşi tirgp cu Divizia 
a 7-a După retragerea din Transilvania, compania 
tă în compunerea Diviziei a 15-a la Grozești și 
a parte la organizarea delensivă ce s-a executat 
pe lima Tirgu Ocna-Oneşti. Compania a 4-a a lost 
tumusă dim primele zile ale cămpanei la Călăraşi 
pentru a dirya tirul pieselor de artilerie. În timpul 
me: ascensiuni, balonul a suferit unele stricăciuni. 
Fetăcut. balonul acestei companmi a lost detașat la 
Armata de Dunăre, unde, în timpul pregătirii acțiu- 
mu de la Flâminda. a primit ordin să supravegheze 
meșcânle pe Dunăre şi să observe ivirea monitoa- 
veler austriece. Locotenentul observator Constantin 
Tatunaru descoperă un monitor inamic și dirijează 
zu precizie tragerea artileriei, obuzele româneşti 
ovesc vasul şi-l avariază, 

În lumile octombrie și noiembrie 1916. partea 
sedentară a aerostației se constituie intr-un dela- 
șament numit „aeropionieri” la început pus sub co- 
manda căpitanului (r.) lon larca, apoi a locotenen- 
tata Mihalache. În timpul retragerii generale din 
mosembne 1916, aerostaţia se stabileşte la lași, 
gmde sosirea noilor baloane moderne tip Caquoi, 
sosea din Franţa o dată cu misiunea aerostierilor 
vancez, comandată de maiorul inginer Gustav Lau- 
det reprezintă o nouă etapă în reorganizarea ae- 
vostatei. Prin Ordinul Marelui Cartier General al 
Armatei române din 7 decembrie 1916, companiile 
e aerostape ies din subordinea Batalionului de 
speciahtăp incepind cu | sanuarie 1917. de la 
această dată se vor subordona Comandamentului 
Aer onauten din Marele Cartier General. Se intun- 
vează la laşi, la 1 ianuarie 1917, Corpul de aero- 
stațe cu sediul în Palatul administrativ 


În vederea reorganizării companiilor de aerosta- 
pe și a imstruiii personalului cu noul material. 
"sate umtăpie de aerostație de pe front sint retrase 
a lași 

Se stabieşte următoarea ordine de bătaie a per 
senalulu: Comandant al Corpului de aerostație că- 
ptan lon larca. sublocotenent Petre Munteanu, oli- 
er adutant sublocotenent |r) Tudor Mareş. şetul 
deparitulm de materiale militare, sublocotenent |1) 
Anastase Munteanu. olițer cu aprovizionarea. Co- 
mandanp: de compami tămin pe posturi, cu excep 
pa compamei 3 4-a unde este numul un nou co- 
mandaat locotenentul (:) Cezar Drășeanu Uzina de 


2» 4 ş ce sub comanda locotenentului inginer 
Hem O eşana 

Personal! lance: dm mrmonea de aerostate 
destaat reerpamzăr și mstrozn 2iițerior ramâne 


Corneloup, insarcinați cu orgamzarea şcolii de ob- 
servatori aerieni din balon, sublocotenent tehnic 
Pierre Gautroy, însărcinat cu instalarea şi luncţio- 
narea uzinelor de hidrogen. Un număr de subotițeri, 
printre care adjutanții Louis Foucheur, Alfred Să- 
guin, Ernest Bonnâ, Francois Pelletier. aveau mi- 
siunea să-i învețe pe aerostierii români modul de 
lolosire a noilor baloane, a trăsurii-macara, meto- 
dele de preparare a hidrogenului pentru umplerea 
baloanelor, repararea materialului, instruirea telelo- 
miştilor etc 

Pentru cantonarea Corpului de aerostațe și a 
unităților sale se repartizează personalului etajul 1 
din Palatul administrativ din laşi, iar atelierele de 
herărie, lemnărie, de mecanică şi Uzina de fidro- 
gen sint instalate in atelierele Cărămidăriei „Rame- 
der” 

Prin ordinul Marelui Cartier General Român nr. 
7184/16 ianuarie 1917, medicul-șei al trenului 
sanitar nr. 42, căpitanul loan Bogheu, este numit 
medicul Corpului de aerostație, iar medicul veteri- 
nar Sergiu Cernăiescu este numit medic veterinar 
al aerostației 

La 10 februarie 1917 se produc unele schimbări 
în ordinea de bătaie a personalului. Astiel, locote- 
nentul Vasile Niescu este numit comandantul com- 
paniai-depozit în locul locotenentulu lon Mihala- 
che 

Prin ordinul M.CG. nr. 9700/13 tebruarie 
1917. câpit. dr. lon Bogheu este numit șet al spita- 
lului mobil din Vaslui, iar locotenentul dr. Virgil 
Capitolini este numit medicul șel al aerostației. 


La sfirşitul fun februarie 1917. toate lucrările 
pentru amenajarea atelierelor şi cazarea oamenilor 
hind terminate, atenția comandantului Corpului de 
aerostaţie s-a indreptat în direcția organizării pre- 
gătirii ohițerilor şi trupe. pentru învățarea deservi: 
rii noului material și a noilor metode de luptă. 
S-au organizat mai multe școh pentru pregătirea 
echipelor necesare manevrei balonulu: școala de 
arimori (croitorie şi lringhiere), școala de telelo- 
niști, de mecanici pentru trăsura-macara. de mitra- 
here, pentru manevra balonului. Sub conducerea 
matorulu ing. Gustav Laudet, cursurile se deschid 
la 27 februarie 1917. Sint organizate şi cursuri 
privind fotograha aeriană, meteorologia, de reglare 
a tirului artileriei. La aceste cursuri s-au prezentat 
26 de elev 
ofițeri proveniţi din artilerie (printre care locote- 
nenți Dan Bădărău, Demostene Rally, Bazilade 
C-tin) şi 19 ohţeri-elewi proveniţi din arma geniului 
(printre ei se număra și subit Octav Onicescu). 
„În vederea instrucței practice pe teren a elevi- 
lor observatori. arimon, teleloniști și mecanici se 
dă ordin să se pregătească pentru ascensiune două 
baloane: unul vechi, tip Dracken, şi altul nou, tip 
Caquot. Compania |, comandantă de locotenentul 
Traian Petrov, primeşie insărcinarea să pregă- 
tească umflarea balonului vechi, iar compania a 
3-a, de sub comanda |! Scarlat Rădulescu, pe cel 
nou. La 9 aprilie 1917 și compania a 2-a de sub 
comanda Îi Gheorghe Vasiliu se pregăteşte de 
aplicaţii, conducerea exerciţiilor hind incredințată 
subit. francez Corneloup. Locotenentul Scarlat Ră- 
dulescu instruieşte personalul in tehnica manevrării 
balonului, locotenenți Cezar Orășanu și Gautroy cu 
modul de funcționare a Uzinei de hidrogen 

După lecţiile practice. la 19 ma: 1917. compani- 
We se reintorc la lași pentru continuarea pregătirii 
teoretice. Cursurile școli: sint urmate de trei sarii 
de ofițeri și grade inferioare: o serie se deplasează 
la şcoală la Vaslui, alta la Botoşani. iar a treia ră- 
mine la lași 

La 29 ma: 1917, generalul Henri Berthelot șa 
colonelul De Vergnette de la Motte, directorul Ae- 
tonauticui, trec în rewstă companiile de aerostație 
23p4 

În vederea trimitere pe lront se numesc dehmtw 
observatori aerien: la compania | sin! repartizați 
wblocotenenp: Mcea Babeş, Gheorghe Girleanu 
Ghirgis a compania 3 2-a 
Macea ş; Demoslese 


RĂZBOI MONDIAL 


nasiu, la compania a 4-a locotenenți Dan Bădărău 
şi Constantin Tutunaru, sublocotenentul Virgil Cher- 
ciu şi plutonierul tir. Constantin Sturza. În cadrul 
companiei a 5-a, nou înființată (comandant It. Va- 
sile Ionescu) sint repartizaţi ca ofițeri observatori 
locotenentul Aurel Secărescu. sublocotenenţii Con- 
stantin Baziliade și Gheorghe Strişcă. 


La 2 iume. compania a 3-a pleacă pe lront cu 
destinația Valea Trotușului şi debarcă în localitatea 
Câiuţ, În zilele următoare personalul companiei se 
transportă la Girbovanu, urmind a lua legătura cu 
escadrila de recunoaștere și bombardament. Farman 
6. în vederea cooperării in luptă. La B iunie, balo- 
nul companiei este umilat, iar după-amiaza execută 
ascensiuni de recunoaştere a sectorului. A doua zi. 
compania a 3-a execută primele regiaje de tir cu 
regimentul 4 artilerie. Prin ordinul nr. 3 977/10 
iunie 1917, comandamentul Diviziei a 7-a aduce 
mulțumiri ofițerilor observatori ai acestei companii 
pentru calitatea reglajelor de artilerie efectuate. Pa 
12 iunie, compania a 3-a se stabilește in Lunca 
Dochiei, unde execută reglări de tir pentru Regi- 
mentul 22 artilerie. Companiile 1, 2, 4 și 5 pri- 
mesc ordin să se deplaseze pe Iront. Prin Ordinul 
nr. 90 din 10 sume 1917 al Corpului de aerostație. 
comanda companiei a 4-a o preia locotenentul lon 
Petrescu. 

La 16 rume 1917, compania a 2-a staţionează in 
pădurea Conachi. Peste două zile, compania a 3-a 
se feplasează în Satul Tudor Vladimirescu (de lingă 
Galaţi). La 20 iunie, compania a 4-a debarcă la 
Liești, iar în zilele următoare execută un marș de 
noapte și se stabilește la Vadul Prisaca pe Siret. 

În ziua de 22 iunie 1917, după ascensiunea ba- 
lonului companiei a 2-a pe lrontul de la Nâmo- 
loasa, la puţin timp după ridicarea acestuia in aer, 
un avion inamic de vinătoare tip Fokker E. II 
atacă aerostatul în care se afla de serviciu sublo- 
cotenentul observator Demostene Rally. Tinărul oti- 
jer ripostează cu puşca mitralieră de la bord, dar 
salvele trase de pilotul inamic lovesc balonul, care 
ia foc. Observatorul se aruncă cu parașuta, fiind 
primul olițer român care a realizat o lansare cu 
parașuta din armata română. În ziua de 21 august 
1917, Demostene Rally işi salvează din nou viaţa 
„sărind din balon cu umbrela (parașuta) şi din 
cauza vintului puternic a lost tirit la pămint. Este a 
doua oară cind acest brav olițer se aruncă din ba- 
lon. Pe lingă meritul celor două gesturi eroice. 
acest observator are o activitate extrem de elo- 
pioasă: 16 baterii inamice văzute in acţiune, 32 
reglaje de tir şi 88 ore de ascensiune în aer. Pen- 
tu acestea îl propun a fi decorat cu Ordinul «Mi- 
hai Viteazul» clasa a Ill-a. Semnat maior aviator 
Popovici Andrei. comandantul Grupulu 2 aeronau- 
tc Tecuci”. „Menţin propunerea comandantului Ar- 
matei i române, general Grigorescu E." 

Prin Înaltul Decret nr, 1 451 din 3 octombrie 


1917. sublacotenentul Demostene Rally este deco-' 


tat cu cel mai inalt ordin a! armatei române, Ordi- 
nul „Mihai Viteazul” clasa a III-a. În ianuarie 1918: 
pleacă în Franţa şi obține brevetul militar de pilot 
m. 10 245. find repartizat în escadrila de vină- 
toare SPA-92, unde luptă pină la sfirșitul războiu- 
lui. A fost decorat de guvernul francez cu Ordinul 
Croix de la guerre” cu două stele. Aerostaţia ro- 
mână şi-a ciștigat un glorios renume in zilele pre- 
gâtirii ofensivei de la Nămoioasa. Prin observaţiile 
precise ale celor cinci baloane și prin dirijarea îi- 
tului atuleriei, humetoăse baterii inamice au lost 
distruse. La 28 iunie, toate companiile de aerosta- 
pe sini gata de luptă, locurile de ascensiune pentru 
companiile 1. 2. 4 şi 5 sint intre 7—8 km de linia 
frontului, compama a 3-a ascensionează ia 5 km 
de tront fund destinată să însoțească Diviziile 13 
și 14 infanterie română intr-o eventuală inaintare, 
personalul companiei avind amenajate itinerare și 
puncte de ascensiune pină la lima | Inamicul caută 
prin toate muloacele să oprească actiwiatea aeros 
tape. baloanele româneșt sint atacate zilnic de 
cite 2—3 or limtre 22 mumie și 12 the 1917) 
Amoanele de recunsaştere ș vinătoare ale escadr 


Legenda fotogratiiior 


1. Fotografia din titlu transport! ba 
Sub stabilizator este vizibil capacul m: 
umilară a balonului Se observa de as 
sacii de lest. Fotogralia a los! facuta p 
Nămoioasa, in 1917 (Muzau! Mu = 

2. Locoleneniul observator de aarosra. 
hail Vitzu. cel care ia 7 septembrie 1917 a 
rit cu pușca mitraliera un avion german 
E Il. Fotogratiile îl prezinta în uniforma e 
tenent de artilerie al armata: româna pe » 
avind insemnele corpulu:' de asrostate 
aripi cu o ancoră in centru Cea'alra ma 
inlățişează in costum de ascensiune /tore 
autorilor) 

3 Pregătiri de ascensiune la baza ve 
de agrostație. in prim-plan. do: otiter. se 
rig. In stinga. O mitraliera antiaeriana ș 
de muniție dedesub! in planul tre n 
cul-cirma al balonului. ciiva ostaş: aduc 
flotograliile autorilor) 

4. Inainte de misiune Nacela nu este 
de iringhiile e: de suspensie care alina ? 
bere. Observatorul tocmai işi acroseaza 
şuta. in spateie sau unu! gintre servarn? 
planşeta cu harta prinsa de ea Muzeu 
Central) 

5. Ofițer: aerostier: prega!indu-se de m 
De remarca! hamurile parasutelor c 
lelon. cutia te!etonulu: şi sacul! paraşuta 
cela asemânatoare poate ! 
avale a M 

6 Trans 
dorsale 
gara: 5 


La a 45-a aniversare a revoluţiei 
de eliberare socială şi naţională, 
antifascistă şi antiimperialistă 


-epind din primăvara lui 1944, cele 
monitoare ale forței fluviale româ- 
tuseseră constituite în 3 grupuri de 
unul pe brațul Chilia, cu două uni- 
altul la Tulcea, tot cu două unități, al 
>a în rezervă la Brăila pe canalul 
apu, cu trei unităţi. Navele păstrau po- 
defensive de așteptare, cele din Deltă 
''na de obicei lîngă unul din maluri, aco- 
te cu plase de camuflaj pe întreaga 
rastructură. Plasele aveau ochiurile 
„mplute cu petice păminiii, cu stuf și 
C înverzite deasupra, în așa fei încît 
- 0 măcar un observator aerian să nu 
ta deosebi nava de marginea reala a 
getaţiei de pe mal. 
n” ziua de 23 August, la amiază, faţă de 
ația operativa, două din monitoarele 
a Ip, „Bucovina“ şi „Basarabia“, 
tost trimise la Tulcea, unde se atia 
an damentul Forței Fluviale (C.F.FI.), 
după comunicarea trecerii României 
partea Naţiunilor Unite, cele două 
au fost trimise înapoi în zona Arapu, 
analul Vilciu. Pe drum, noapiea, „Ba- 
la mila 


e 


bia”, acostat în aval de Reni, 
5. a fost bombardat de patru ori de 
ație. dar a doua zi a ajuns la Arapu 
nitoarele „Bucovina" (fost „Sava”) și 
arabia” (fost INN) facuseră parte în 
pri ul război mondial din flotila aus- 
ungară de Dunăre și fuseseră atribu- 
n 1921 marinei române în baza preve- 
or tratatului de la Trianon (4 iunie 

n preajma şi în timpul celui de-al 
a razboi mondial, artileria lor fusese 

Bucovina" în 1936-—1937, 
în 1942—1943. Amindouă na- 
uneau de cite 2 turele duble 
120 mm Skoda-Bofors, în prova 
şi de un armament ușor AA, 
1—3 tunuri de 37 mm 
nuri de 20 mm Oerlikon 
“mitral ere jumelate Hot- 
Basarabi ture- 
rată, cu eleva- 


omata a 


mm PP 


12 noduri, la bord luindu-se între 70 şi 75 
t combustibil. Grosimea blindajelor varia 
între 25 mm pe punte, 40 mm în borduri 
și 50 mm pentru turele. Echipajele numă- 
rau pina la 100 de oameni. Puteau fi so- 
cotite printre ceie mai puternice moni- 
toare existente, turelele duble axiale per- 
mițînd acoperirea cu foc cu cel puţin 2 
piese grele a oricărui sector din jurul na- 
vei. 
[] 


După declararea oficială a stării de răz- 
boi dintre România și Germania hitleristă 
(25 august), comandantul forţei fluviale, 
contraamiralul Alexandru Stoianovici, de- 
plasat la Hirşova, ia măsuri de urmărire și 
capturare a navelor germane ce se retră- 
geau pe fluviu în sus, ameninţind și 
uneori  bomibardind porturile dunărene 
româneşti. La 28 august, înaintea zorilor, 
monitoarele „Basarabia“ (locotenent co- 
mandor Eustațiu Nicolau — comandant 
grup) și „Bucovina” (căpitan Dumitru Co- 
Mănescu) pornesc în amonte pe Dunăre, 
în timp ce monitoarele „Ardeal“* și „La- 
hovari” (venit din Deltă la 23 August) 
urcă pe canalul Borcea. Pină la Cerna- 
voda grupul It. c-dor Nicolau capturează 
14 remorchere, 2 șalupe și 60 de șlepuri, 
iar apoi, la Raşova, alte 2 remorchere. 

A daua zi, 29 august, ora 15, cele două 
grupuri de monitoare se raiiază la gura 
Borcei”* și, conform ordinului iniţial, îşi 
continuă marşul spre Giurgiu. In jurul 
orei 23, la km 407, căpitan comandorul V. 
Voinescu, temporar șef de stat major al 
Comandamentului Forţei Fluviale, vine 
din urmă cu torpilorul „Sborul'“ şi va pre- 
lua conducerea operaţiei pînă la Zimni- 
cea (km 554). in ziua de 30 august, la 
Giurgiu, grupul „Ardeal“, avind o viteză 
mai redusă datorită stării câldărilor, pri- 
mește ordin sâ se deplaseze în aval în 
zona Călărași pentru a împiedica treceri 
de trupe germane peste Dunăre. 

Celalalt grup. după reaprovizionare, 
urcă mai departe fluviul împreună cu şa- 
MR 3) unui convoi 


ala 


burg“, va veni pe timpu. nopții cu un 
ponton de transport capturat. intre timp, 
„Basarabia' a plecat și, în amonte de 
Zimnicea, capturează alt convoi german 
tras de remorcherul „Kreuzenstein”. Con- 
voiul, care cuprinde 2 șlepuri ponton ale 
unui șantier naval mobil, cu un remor- 
cher și 2 șalupe în reparație, este acostat 
seara la km 580 la malul românesc, iar 
remorcherul tractor, care era armat cu tu- 
nuri uşoare AA, este dus în port la Tur- 
nu-Măgurele (km 597) şi dezarmat (31 
august, ora 04,30). 

Acţiunea de urmărire dura de trei zile și 
putea continua. Acolo, la Turnu-Măgu- 
rele, lt. comandorul Nicolau primește însă 
ordinul C.F.FI., confirmat ulterior de 
St.M.M., să se pună la dispoziţia flotilei 
sovietice de Dunăre, la Reni. Monitorul 
„Basarabia“ coboară fluviul, luînd de la 
Zimnicea pe „Bucovina"”, dar acesta, 
avînd maşini slabe cu avarii la căldări, ră- 
mîne în urmă și se pune pe un banc de 
nisip în seara de 1 septembrie ia km 394 
(ostrovul Ciocănești). Monitorul „Basara- 
bia“, ajuns între timp la gura braţului 
Borcea, revine în amonte în ziua de 2 
septembrie și încearcă scoaterea lui „Bu- 
covina" de pe nisip. Neizbutind, pleacă 
din nou seara în aval la Călăraşi, unde va 
fi întimpinat de 2 vedete sovietice. |n 
urma ordinelor primite, monitorul își reia 
drumul în aval, a doua zi, 3 septembrie 
însoțit de remorcherul „Basarab“. După o 
escală la Brăila, unde vine la bord șetul 
de stat major al flotiiei sovietice de Du- 
năre, în ziua de 5 septembrie, dupa acos- 
tare în dreptul km 100 aval de Isaccea, 
monitorul și remorcherul vor trece în po- 
sesia U.R.S.S. Echipajul monitorului „Bu- 
covina" s-a străduit timp de 2 sâaptâmini 
să ajute la scoaterea navei din nisip, dar 
scăderea zi de zi a apelor a zâdărnicit în- 
cercările făcute de 3 remorchere şi o 
dragă. A trecut apoi in posesia UA.SS. 

Scos de pe usca! la 16 septembrie c 
mijloace trimise de comandament 
vial sovietic, monitorul avea sa parti 
sub „pavilion UR.S 


MONI LOARE iNES 


șalupe de dragaj românești (secția 
rant M. Georgescu) între Moldova ' 
şi Baziaș (km 1 075). 

„Basarabia“ avea să poarte nume 
lui mai important port sovietic de p 
năre: Ismail; acolo se vor întoarce, c 
fel, navele după încetarea ostilităț 


in august 1951 U.R.S.S. a inapoiz 
rinei române la Galaţi monitoare! 
1944. In cadrul Forţei Fluviale ave 
primească indicativele M401—M407 
pavilionul tricolor, cu stema republi 
galben, vor fi folosite ciţiva ani, în 
panii de instrucție. În 1959—1960 
clasate și date la tăiat 


NICULAE KOSLI 


* Provenit de asemenea din flotila aus 
gara, unde se numise „Temeș" (1921) 

* Grupul „Ardeal“ capturase pe Borce 
morchere, 2 șalupe. 2 pontoane, 19 sie 


Beneticiara a unor seculare trad 
utilizare a Dunării în scopul întregir 
temului naţiona! de apărare, marir 
mână ieșea din primul râzbo: mond 
cea mai mare flotă blindata fluvial 
lume. Celor patru monitoare rom 
(lon C. Brătinau, Lascăr Catargiu 
xandru Lahovari și Mihail Kogălnic 
li se adăuwgaseră trei monitoare d 
chea marină austriacă desființată c 
cu imperiul, rebotezate Bucovina, 
bia și Ardeal. Câtre mijlocul dece 
patru, valoarea combativă a monito 
era puternic redusă atit de câtre 
avansată de uzură a mașinilor, câlr 
și altor instalaţii, cit şi de către p 
sele inregistrate în domeniul arman 
lui. În aceste condiții se trece lao nr 
nizare a acestora, inițiată prin înlo 
vechilor tunuri de 120 mm cu pie: 
Skoda-Bofors de același calibru, 
1937. Acestea aveau ţeava mul 
lungă, ceea ce permitea creşterea : 
inițiale a proiectilului, îmbunătăţire 
ciziei şi a distanţei eficiente de tr 
Au beneficiat de modernizări cor 
cele patru monitoare din clasa Brăti 
Ardealul. 

Celelalate două, Basarabia și Buc 
fuseseră dotate inițial cu cite o ture 
blă in prova. ce adăposteau cite do 
nuri de 120 mm. In pupa erau mont 
Cupole, mortiere de acelaşi calit 
aveau posibilitatea de a lovi cu pre 
lansate pe o traiectorie foarte c 
orice țintă adâpostită după formele 
liet de pe malurile fluviului. Din 
vedere teoretic, ideea era via 
periența utilizării monitoarele 
primului război mondial demonstr 
tragerile de artilerie efectuate 
tunurilor cu țeavă lungă erau prac 
mai eficiente. De aceea, int a 
Serviciului Tehnic şi apoi al st t 
jor al Marinei s-a fâcut propu 
ziționării de la uzinele Skoda a ao 
rele duble armate cu tunuri de î; 
universale (pentru trageri navale s 
eriene) necesare transformări mo 
lui Basarabia. Turela veche de pe 
reechipata unuri Skoda-Bot 
1 200 mm moderne. urma 
la bordul Bucovinei, 


cele 


reconstruit complet in 
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Acestea, după cum aveau să 0 recu- 
noască in lucrările lor foştii comandanți 
ai flotei de Dunăre adverse din primul 
război mondial, viceamiralul Olaf Richard 
Wulft sau comandorul Karl Lucich, erau 
superioare. Monitoarele româneşti puteau 
trage in orice direcție cu două tunuri de 
120 mm, în timp ce adversarul nu putea 
trage decit câtre prova cu același numar 
de tunuri. Fiind nevoite să vină pe direc- 
ţia curentului in cazul unei angajari cu 
monitoarele româneşti, ele avea limitată 
capacitatea de manevră și in același timp 
s-ar fi expus distrugerii, deoarece câtre 
pupa nu putea indrepta nici un tun în ca- 
zul celor patru noi unităţi şi cite unul în 
cazul celor cinci mai vechi. O eventuală 
intilnire cu forța fiuvială română ar îi tre- 
buit să fie decisă in primele minute, altfel 
s-ar Îi transformat în catastrofa, tunurile 
principale trecind în unghi mort. Supli- 
mentar, unităţile româneşti dispuneau de 
un blindaj superior. atit pe punte, cit şi in 
părțile vitale (majoritatea placilor de 
biindaj pentru monitoarele celor doua 
fiole tuseseră executate la Rasa) lata 
una Ointra explicație tactice ale evițar 


mtiloiru dintre torțele pnrzpaie a 


aice 


mânești conta 3 adverse. 

În cadrul eforturilor de sporire a capa- 
cităţii de apărare a ţării din preajma celui 
de-al doilea război mondial, moderniza- 
rea monitoarelor in şantierelor românești, 
cu personal tehnic şi muncitori români, 
ocupă un loc importani. Au fost montate 
la bord tunuri antiaeriene de calibru me- 
diu și mic moderne: Rheinmetall de 37 
mm, Oerlikon de 20 mm şi mitraliere bi- 
nate Hotchkiss de 13,2 mm 

Primul monitor cu două turele duble 
care a lost reconstruit a lost Bucovina în 
1937. A urmat apoi in şantier în perioada 
1940—1942 Basarabia, cele două unități, 
pastrind doar tablele cocii și foile de blin- 
daj inițiale. au fost cele mai puternice 
unități fluviale din lume pină la recon- 
strucția flotei sovietice de pe Amur şi 
apariția clasei Udarnik. 

Un element de specificitate deosebit îl 
constituie schemele de apărare pasiva a 
monitoarelor românești. incă din timpul 
primului război mondial au lost puse la 
punct diterte metode de canula a mo 
nitoarelor Asttei numeroase lotograti: din 
3) colecți nduswv ale autorior 


div arse 
praz inta montcaae piturate în asa ta 


- 50m 


Pentru ca mimetismul să he pertect, de 
pe mal se tâiau numeroase ramuri vege- 
tale și se montau la bord, astfel încit mo- 
nitorul să semene cu un grind şi să fie 
imposibil de distins de câtre inamic. 

Beneficiind de experiența primului răz- 
boi mondial, metodele se perfecţionează 
continuu astfel încit fotografiile de la ma- 
rile manevre din 1938 ne prezintă o ma- 
niera de camuflaj deosebită: pe borduri şi 
suprastructuri nu se mai pun pete mari 
de culoare, ci se sugereaza tufişuri, trum 
chiuri şi chiar pomi întregi. Pe turelele 
prova sint pictate cocarde tricolore. Încă 
din primele zile ale războiului toate unită- 
țile primesc în dotare plase de camufiaj 
contra aviaţiei, confecţionate cu ochiuri 
mari printre care se pot intercala ramuri, 
Din păcate, toate încercările de a ident+ 
fica autorii acestor scheme originale de 
camuflaj au dat greș; ia fel, nu am putut 
determina cu precizie autorii planurilor 
de modificare ale celor două monitoare 
cu tureie duble Poate că există cititori 
care ne pot furniza date suplimentare, n- 
ciusiw fotografii pentru prezentarea pla 
numor lui M 406 lex lzmai ex Basaraba 
ex inn 


35 Ei 


+5 


tribuit la realizarea acest= 
ceamiral (r) Gheorghe Sa 
miral ing. Marcel Diacores 
caţiile de modernizare, cr 

ghe Soare şi cr. ll Mha 
datele lurnizate ca pan oc 
ia de eliberare socaă şi 

ascistă și antiimperiaistă 
gust 1944 la bordul monite 


bia şi Ardeal şi cr 


pentru totograt: 


camuflare. 
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GO TE 130. 

F e$="a” AND vro 
GO TO ză 

F c$=*j” THEN GA 

F cş="3” THEN 60 TO 1100 

F ca“ ȚHEN GO TD 900 

ET x2axitustdni LET yomyi+v 


20 


1 
1 
1 
L 


TO 130 
THEN LET 


0 i 
[e 0 II e 


THEN LET 


g« 


Li 


De wi DO 


T9 1000 


m. î. 
0000!) 


Na m. î. 


O PLOT DVER Sexi,yiti PLOT xg, 
xlau2a LET play2 

s=i AND %x1)1.72 THEN LET 

GO TO 260 

IF ssi AND x14160 THEN GO T 


IF s=i AND yi)(270-n1) THEN 


s=2: G0 TO 260 
IF vai THEN G0 70 250 
140 IF sw2 AND x1)182 THEN LET 
s=3: G0 TO 270 
182 IF s=2 THEN GO TO 260 
165 IF s=ă AND x1)200 THEN LETȚ 
sa: GO TO 220 
146 IF s=3 THEN GO TO 270 
170 IF s=4 AND xi(200 THEN LET 
s=5: GO TG 290 
171 1F s=4 THEN GO TO 280 
175 1F s=5 AND x1)200 THEN LET 
sesi GO TO 309 
176 IF sus THEN G0 TO 290 
180 TF s=6 AND u1)216 THEN LET 
s=7:; G0 TO 310 
181 TF s=6 THEN 80 TD 300 
185 1F s=7 6ND y1)64 THEN LET s 
„8: 60 TD 320 


186 IF su? THEN G0 TO 310 

170 IF s=8 AND yi)4120 THEN LET 
s=9: G0 TO 350 

191 IF s=8 THEN G0 TO 320 

195 IF s=9 AND x44216 THEN LET 
s=10: BO TG 340 

196 IF s=9' THEN 30 TU 330 

200 IF s=10 AND k1132 THEN LET 
s=i1: 60 TO 350 


201 IF se10 THEN 60 TD 340 
205 TF. mii AND x1)32 THEN LET 
BO TO 380 


s=12: 


=. Autorui acestor rinduri, care pînă 
curind se număra şi el printre cei 
= se înșeală"” a asistat, entuziasmat, la 
menea cursă. Unde? In... curtea Li-, 
industria! Semânâtoarea! Ce-i 
mașinile de concurs erau cam de 
mea unei cutii de pantofi, parcursul 
ra, cu totul, vreo 280 de metri, iar 
! stateau cu toții pe o platformă ridi- 
deasupra poligonului, de unde diri- 
:hiculeie prin intermediul unor radi- 
țatoare. Dar circuitul se parcurgea în 
= 23 de secunde pe tur, adică cu o vi- 
medie de 45 km/oră, ceea ce în- 
peste 80 km/oră pe porțiunile 
şi acesta conferea probei o spec- 
zitate cu totul aparte. Micile mașini 
"batau motoarele asemenea surorilor 
>» mai, mari, pe care de altfel le reprodu- 
=au în miniatură cu fidelitate, făceau tot 
: aiăgie şi fum, derapau în virajele 
accelerau şi frînau fulgerător. 
mult mai des însă, decit „cele 
rate”, loveau mantinela care deli- 
raseul și ricoșau rmniriind. 
stai să te gindești, este „aproape" 
„mal sa se întimple aşa! Să faci în 23 
zunde 7 viraje, cu întoarceri între 90 
“e grade, să frinezi și să accelerezi 
puțin tot atitea ori, să decizi în 
dinu! fracțiunilor de secunda 
come sa transmiţi micului bolid şi 
xecuții, toate acestea presupun 
de concentrare, reflexe 
nervi de oțel şi, mai 
'oarte multe ore de 
i de la staţia de 


uliul 


a 


Ss 


9 9300 


E RA DIV VIA NUA TE 


i LET 
GQ 320 
IF s=12 THEN GO TO 360 
20 IF s=13 AND y1)90 THEN 

a. SSoa 

Dai IF s=13 AND yi(76 THEN 
e=1â4: GQ TQ 3809 

225 IF s=13 AND yi((xi-12) 
LET s=14: GO TO 380 

227 IF s=13 THEN G0D TO 370 
230 IF s=14 AND y1)78 THEN 
0 389 

232 IF s=14 AND y1(64 THEN 
s=15: G0 TO 390 

235 IF s=14 AND yilini+8) THEN 


LET 


LET s=15: 60 70 390 
237 IF s=14 THEN G0 ȚO 380 

240 IF s=i5 AND x14102 THEN 60 
To 370 

242 IF s=15 AND x1)21414 THEN LET 
s=16: 60 Ta 250 

243 IF s=15 AND pi (x1-62) THEN 
Go 70 290 

244 1F s=15 THEN LET s=16: GOT 
Q 250 


245 IF s=16 AND x1)133 THEN LET 


s=it LET b=b+1: GO TO 250 

246 IF s=i& AND xici21 THEN GO 
TO 250 

247 IF s=16 AND yi( (4-74) THEN 
Ga TQ 250 


248 LET s=1; LET b=h+i 

230 îF y1l)=(x1-74) AND yitatixi- 
50) THEN GO TO 409 

255 GO TO 7300 

260 LET c=(x1-182)% (xi—182)+(y2 
-889)* (y1-88) 

26i IF ot2e5 OR 
TO 9300 

262 G0 70 400 
270 IF y1€104 OR y21)120 THEN GU 
TO 9200 

27: GQ TO 400 

280 LET a=(mâ—200) 4 (x1-2005 + (pi 
96) n (y1-96) 

281 IF et64 08 09576 
2200 

282 G0 TO 4009 

299 LET o=tx1-200)x (x1-2009)+ty1 
-30) x (y1-69 

291 IF 04144 OR 09704 THEN GO T 


9)1024 THEN G9 


THEN G0 TO 


295 G0 Ta 400 

200 IF yi048 DR yit32 
a 3209 

701 60 70 409 

310 LEȚ co=ini-2i6)% 
-64) x iyl-6â) 

zii GQ TO 24: 

320 IF xit232 OR xis48 

a 7200 

321 GO TO 490 

Ză0 LET o=(u1-216)*(xi-Die)+iyi 
1209 typl- 120% 

331 CO TO ae: 

3540 IF ylt136 OR yi>152 THEN 89 


THEN Ga T 


îmi 2i6h+ pi 


THEN GQ 


țioasa, aie automodelului, 
urmă, „regula jocului“ este «! 
mai muite ore de antrer 
mai înulte zecimi de 5 
ziua competiției of 
mari"! 


cut ideea unui! simulator 
simulator care şă repro- 


ci s-a năs 
ulator, 


reai fără însă să ne intereseze dacă e zi 
sau noapte, soare sau ninsoare, dacă mo- 
torul s-a încins prea tare sau nu, dacă 
mai avem destul combustibil la dispoziţie. 
Concretizarea ideii este prezentată în 
ceie de mai jos printr-un program scris în 
limbaj BASIC pentru calculatoareie per- 
sonale compatibile SPECTRUM: (adică 
TIM-S, HC-85, COBRA), calculatoare 
care au intrat de acum în dotarea tuturor 
caselor pionierilor, a numeroase școli ge- 
nerale și licee, a centrelor de creație şi 
cultură socialistă „Cîntarea României” 
pentru tineret. 

Nu vom pretinde că un sportiv care se 
antrenează, să zicem, 50 de ore pe simu- 
lator îl va învinge pe un altul care „a aler- 
gat" 10 ore pe pistă, dar sintem convinşi 
că folosirea simulatorului în primele 
etape ale antrenamentului sau pentru 
menținerea tonusului reflexelor poate 
aduce foloase notabile. lar în ceea cei 
privește pe începători, faptul că pot în- 
văța fără a uza modelele și motoarele, atit 
de fragile, că la lovirea mantinelei nu se 
strică şi nu se sparge nimic, constituie 
avantaje deloc neglijabile. 

Sa vedem cum arată simulatorul. 

La încărcarea programului, după co- 
manda RUN, ni se prezintă testele de co- 
mandă: două situate în stinga tastaturii 
calculatorului (a și d) pentru frinare și 
respectiv accelerare și alte doua în 
eeapia tastaturii j şi i) pentru „la stinga” 


act 


73 


ÎN SCOPUL ANTRENAMENTELOR 


TO 9200 


341 G0 TO 400 


350 LET 


o=(x1-32)%(x1-32)+ (yi-1 


329% (y1-132) 


Z51 IF 


9300 


o(16 OR 00441 THEN GO TO 


352 G0 TO 400 

360 IF yitii2 OR yi)128 THEN GQ 
TO 9300 

361. GO TO 400 

370 LET e=(xi-78)%(x1-78) + (y1-9 


8) (y1-098) 
371 IF a(144 OR 0)784 THEN GO 7 
0 9300 


372 60 70 400 
380 TF yi)=in1=12) OR yit=tx1+8 
) THEN 60 TD 400 
781 G0 TD 7300 
290 LET o=tx1-95)u(x1-95) + (yi-a 


02*ty 
391 


1-60) 


IF o412i DR 09784 THEN GO T 


9300 
400 LET 1=45536uPEEK 23674+256 


*PEEK 


403, LET t=cINT 


402 
4749 
405 
410 
425 
415 
425 
420 
425 
424 
4235 
a 

430 
235 
2: 60 
137 
440 


pa 
9 TO 


iată 
INT 
1920 


y=dyp+1s 


1028 


a 120 


1030 


mai !leni pe ecran, va fi 


„05 FLASH 1p “GATA 


“s 80 


€ 
5 
idp+.5) a 


23672 p 
(€t1-t0)/3))/10 

PRINT AT 1,279t;AT 1,7pvșAT 
șb 

IF w=0 THEN G0 70 425 
IF w=i THEN PAUSE 5: 


23673+PEEH 


Go TO 
1F w=2 THEN PAUSE 10: G0 TO 
IF ws3 THEN PAUSE 15: G0 TO 


PAUSE 20 
IF tg AND f=0 THEN GO TO 7 


THEN G0 TQ 450 
AND sai6 THEN LET fe 


IF f=0 
IF f=t 

TO 70 
îF fai 
IF f=2 


THEN Ba TO 70 

AND sai THEN PRINT A 
1" şt PRINT 
PAUSE 0: 8 


sati o tasta 1”: 


790 


PRINT AT 1,275 


“AT 1, 
Te 20 

P 494 THEN 00 
w)2 THEN G0 
ENFINI tdxta 


LET 


IE axei AND ayei THEN LET d 
GO TO 130 


1 45 


IF dum THEN LET du= 


IF ax=-: AND ay>-1 | 
89.70 130 


deci mai uşor c 


condus. Mai sintem întrebaţi Care  £ 
țimpul de concurs, pe care îi vom da în 
minute. La fiecare din cele două în 7 
se va râspunde apăsînd tasta ciirei core 
punzătoare, urmată de apăsarea tastei 
ENTER (CR). 

Pe ecranu! televizorului ne va apărea 
traseul, avînd marcate linia de start şi 
sensul de parcurgere. in partea de sus, 


trei pozi 


Curse 


: viteza, numărul de ture par- 
și timpul. Viteza poate lua 7 valori, 


de la Bi(zero) la 6. Viteza zero nu implica 


Gprirea motorului, 


pornit 
1 și 
și 4 sir 
zele 5 


„răsturnarea“ 
oprirea cursei, 


ceput. 


automodelul poate fi 
din nou prin accelerare. La vitezele 


2 virajele se iau normal, ia vitezele 3 


nt considerabil mai largi, iar la vite- 
și 6 incercarea de a vira duce la 
modelului şi implicit la 
care se va relua de la În- 
Numărui de ture se socotește în 


mod normal, fiecare trecere peste iinia de 
start însemniîna o tură în plus. Timpul afi- 


sat este, 


cimi s 


iniţial, timpul în secunde şi ze- 
curs de la start. După încheierea 


timpului planificat pentru cursă, marcat 
de simulator printr-un bip scurt, crono- 


metrui 
sura _t 
tur, 


reporneșie de la zero pentru a măâ- 
impul necesar încheierii ultimului 


conform regulamentului de concurs. 


Cursa se încheie la terminarea ultimu- 


iui tur 


iniţiat (cazu! ideal!), la „răsturnare” sau la 
părăsirea traseului marcat. Simulatorui se 
mai poate opri și prin apăsarea tastei 2 


(zero). 


put peniru antrenament, 
rat necesar sa ținem cont de prevederea 


contor 


repune în cursă. din lo 


accide 
întreru 
start 


după scurgerea timpului planificat 


simulatorul a fost conce- 
nu am conside- 


intrucit 


m căreia un automodel se poate 
J| unde s-a oprit 
feren! de motivul 
ta se reia de la 


ntal!, astfei că, 
perii traseului, 


9300 FRINT AT 


1 EN ET E 
să i EN LET d 

10 dx=-dy: GO TG 

105 THEN LET dx=(INT 
*3+.5)), LET dy=tINT (dye3 
) 77: G0 TO 1060 

1055 LET (INT (dx4+,5 

ET dy=tÎNT (dyx4+,5))/4 


10240 IF ax=1 AND dy(1 THEN 
y=dy+1/vi GQ TO 130 
1065 IF ay=i AND du)-i THEN 
dx=9x=al/v? GO TO 120 
1070 IF dx=-1 AND dy THEN 
dy=dy-1/v: GQ TO 
1075 LET ax=dx+1/v 
1100 IF 94 THEN GO TO 
4110. 17 v>2a THEN 69 TQ 
1115 LET dx=INT (dx+.S5): LE 
INT tdy+,5) 
1120 IF 9x=1 AND dy)-i THEN 
dy=ady-1i SG TO 130 
1125 IF gxmi THEN LET dx=0: 
D 130 
1130 IF dx=-1 AND dy 
dy=dy+i: GO TG 130 
1135 IF dx=-i1 THEN LET dx= 
TO 130 
1140 LET du=dy: GD TD 130 
1150 IF v=3 THEN LET du=(INTȚ 
x34.5))/3i LET dy INT (dysă: 
)/35 GO TO 11680 
1155 LET dx (INT (dxu4+,5)) 
ET dy=(INT (dy%4+,5))/4 
1160 IF dx=i AND dy)=i THEN 
dy=dy-27v3 GO TO 130 
1165 IF dy=-1 AND du)- 
dx=dx-1/v: GO TO 120 
1170 IF dx=-1 AND dyci THEN L 
ay=dy=dy+i/v: G0 TD 130 
1175 LET dx=dx+i/v: GO 
1200 PRINT AT 21,îș FLA 
+: rasturnat“: GO TO 
9000 PLOȚ 32,152: 
AH 32, 32,-PI/ 
9005 DRAW -32,-32, 
Pie 


THEN 


1 THEN 


Lisa 


4,0: DRAH 0,5 (I 
9010 DRAN -16,0: DRAW - 
43 DRAH —60,-64 

9015 

Ș020 DRAH -4,20,3 

„0: DRAW 0,4081 

7050 PLOT 32 13e: 


-16,-P1/2: DRA 
24,=Pi: DRAH 
DRAW 


DRAU 0, 


4,03 
ȘU80 DRAW -16;9: 
43 DR 6040 


704% DR —14,î4 ti DRAW 12 
9070 DRAN -24,50,3xP1/4: DRAL 
4,0: DRAN pes. î 

90735 PLOT 123 

9080 PRINT AT A kă 


9" TpAT 177 1734" paT 


PORE îșji 
DATA 374,28 


92 


cita DATA 31,15,15,31,* 


„1? 

sp PRINT AT 1 

3 poi 9, sa di 
î 


9099 RETURN 

9200 PRINT AT 0,73"8 
O R“șAT 2,1ș“pentru 
la cursele ","de vite 


modele teleco- 2 
e” 
9203 PRINT AT 4,15;” L.M.Bolo 
1989" 
9203 
mania 


PRINT AT S,2p"T 
sinti"șAT 9,10 
5" AT 10,10; td) be. 
AT iigilOș"tj> pt. 2 
i"paT 12,107"431) 


p 


210 PRINT AT 14,5ș"A 
7 15,1ş“curso se opre 
raziti pista 1” 
9215 PRINT AT 20,1ș"Apa 
ce tasta !” 
9220 PAUSE 0: RETURN 
21,0ș"Ati 
n traseu !“ 
9305 FOR i=i TO 10: BEEP „2 
sit NEXT 
9310 30 TO 900 
9400 CLS : PRINT “Alegeti gre 
de dificultate ast f 
9405 PRINT : PRINT 
1“ ș9"2=mediu” 
INPUT “ce 


tici 
9410 


9412 IF w(0 OR 
09 
9420 


INPUT “Cc 


rsa 2? 


MIHAI! GEORGESCU 


20 


Ya, 

ANN ap 
NAS Pere 
i AZ AS HI 


// 
Aa 
ÎN 
N 
N Za 


A ş 
> ARII 
> Id se 
. MP a) ă 
e în ad 
dile 
ES! CER 
ş | 
a î li Î 
A i E “ | 
Sa ] . 
Sg FI id 
Îi | 
| !. camera de gaz. 2. balonel, 3 sacul cirma: 4, . 
ț si 
de rupere; 7. coarda segmentului de rupere: B. | 
nacela; 9. drapel i |: 10. mineca de umitiare 
9 cu gaz; 11. priza de aer a si irma; 12. 
priza de aer a balonelului. 13. pa; 74,1 
16. minere din lemn. 17. racoi e! 18. 
| cablul de manevra. 19. rețeaua de corzi pentru $ 
21. racord tubular intre balone! şi sacul-cirma; 
22. lub de presiune; 23 corzi de manevra; 24. 
cablul telefonic; 25. rzile gurii balonului 
vi Ă p 
a camerei de gaz; 28. dialragma: 29. traseul inte- 
mor al corzii supapei . coarda-supapa: 31. 
s 32 c : a : 
pezulu miner de lemn de legatura. 35. goam 
Se :nspecție a balonul camere! de gaz 
miner de fringhe pentru manipularea nacale 
| 0 051 2 3 A 6 6 7 8 9 10 


+ 


BALONUL CAPTIV DE OBSERVA... 
CAQUOT 1916 


îi 


Pers TES 
IA pr | 


şi eg: LILI 
| 
iei 


RE CONSTITUIT 
RBA 


VI, 


! 


23 


2 ue 
păi 


= 


23 24| 18 23 


SE, 
Y 


y 


5 us „tă 
233: zEu 
PR z 2553 323 
îs = 32 32.55 das 
De og E Sa ses i 


= = 
s-a * 
Lj = 
* 


RE 


o Peer 
let 


A 


august. balonul companii a J-a semnal 
ter | mişcări mar de coloane pe şotea 
1er-Focşan, noaptea observatori aceste 
supun importante semnahzări intre 
mice din Paraipam şi Drăgăneşti 

La 12 august, balonul companiei Î. ca bee 
censmunu de uoaple "comumcă whportant 
în sector. În ziua următoare, balonul aceste 
pati comumcă noude poziții ale umor bate 
de tere mamce. balonul companie 
naleaza lucrăni no Me lorulicațu şi uw 
autoc anuoane spre Bizgheşu Balonul + 
I-a stă îm ace 12 ote du cauza bomba 
continuu Locotenentul Auzi Cristescu 


Să [||] 
[ze tits ll 


hatera mămică ce trăgea asupra hala 
iute artilerie: noastre conidonatele şi sa» 
rilor grele româneşti o distrug La 16 

nul compame a 3-a este bombardat 
observator Mihai Vizu dă ordin să he se 
in tranșeele lei | și Mrpează perlei i 
manucul inceteaza unediat tragerea, ser 
Murile noastre mumeriseră în pntă 
Vitzu a lost unul dintre cei mam tenace 
“aerosueni dn binpul primului răzhoi me 
singurul observator cate în aua de 7 
1917 se luptă dim balon ce un avion 4 
german Fokker EMI şi ciştigă lupta. dot 


această faptă erocă.. bnătul ofițer a Inst 

cu Drdmul _Miha: Viteazul” clasa a ia 
Un exemplu de curaj și eroism l-a da 

cotenentul Leon Năsturaş În ziua 

1918. impreună cu sublocotenentul b 

ascensionează cu balouul la 1 000 

siumi sint surprinşi de furtună Căpranmui [i 


DE) În timpul luptelor de la Mărășești, companiei 
aerostație au avut o activitate prodigioasă a [a 
censionat de la orele 5 dumneața la 21 Wu Jodi 
mutieroase cazuri in care echipajele baloane for. [dp 
cauza bombardamenulu, imtens de artilerie 
s-au putut schunba Astfel. locotenentul (1) ofselv 
tor Aurel Custescu dm compama a 3-a a tat în 
nacela balonului în ziua de 5 august 191 ij 
orele 6—19. În seara zilei de B august 1917. chi 
pama a J-a a reahzat ascensum de noapte |locht 
nențu Petrov şi Râdulesca observind şi conumțiild 
semnalare, him | imamuce 

Datorită atacului neintrerupt ai artilerțe: linje 
mice, ostași aerostier, ptin manevrân iscujsite 
tn ehumațin ti ăsura- macara tot tumpul inhăsat 
rare coborau baloanele, ferindu-le din dala 
ohuzelor În lelul acesta mu s-a intrerupt factibi 
ea, observati au semnalat necontemt loțul Mae 


măcataua n-a mă luncțonat Se a 

petele coborind balonul pină la 100 m 1 
0 ralala putermucă loveşte balonul cu na 
de pămint Paraşutele ies dn agite 
desciud, Bild în jurul balonulu 
din nou şi în acest moment se rup 


mere. Sublocotenentul Năsturay nu ş 
tea, a dezbrăcat cojocul greu de blană 
pe lunule de legătură ale macelei ş 
laat poza avrostatului intuci supape 
seră. Balonul a căzut lingă pădurea Bi 


II APARA, Y Lulor viăjmaşe sau nuşcărde de-trupe În diua [la 8 valori au lost râmți grav Țransporta 
ț AX 1] i ge ni din ap: ei au last sal EI 
i ast reparat şi redat compame 
Bilanţul actwtățu aerostație: tamâneşi 


tăzhoiulu: de reinuegre națonală este deote 


Batu dă -ordm să se coboare balonul La 49 


nul Puotul mamuc, locotenentul imaar Ono Mu 
s-a prăbuşit cu aparatul linga Focșar Pe 


AAA) ogat. indiferent de condipule tmoslerice de 
N ||| nt mp coace aa ciaed 
TUL LILI adr pr? drac DĂ anemie 
= III AAA XI 7 dn car je are (i e » 
ORI ||| pri île caca 200 de ne ne ronet pe 
LX XX Y CĂ) We oi mpamei 3 aa 
4 aerost și 305 


IAR 80 
URMARE DIN NUMĂRUL TRECUT) i 
d [] 


181-230 291-300 


VEDERE DE SUS 


| 
OR LA TIB Xe 


LL ii SS 
= A 


S ANNIE FE LEEA TANAR 
SL 
sein Dilie 


VEDERE DIN BABORD 


ATAT [L-au 


SI sili RIOICI | [i 
zi 7 ir eriatiSSSR 


aie icare 


=== 


b.) 1 - SUPRAFETE CONTROL SUSTENTATIE LA PROVA ; 2,16- CIRME DE DIRECȚIE LA MERS INAPOI; â) iei 
3,15- SUPRAFETE DE CONTROL AL ASIETEI LA MERS ÎNAPOI; 4+.14-OBTURATOARE PROPULSIE PEN- NŢ 

TRU MERS INAPOI; 5,13-SUPRAFETE CONTROL SUSTENTATIE LA Tb. SI Bb.; 6,12-OBTURATOARE STATIE -s-AE 
PROPULSE PENTRU MERS INAPOI;7,11- SUPRAFETE DE CONTROL AL ASIETEI LA MERS INAPOI; TIE ; B-JET 

LX DIRECTIE PENTRU MERS INAINTE; 9-SUPRAFETE DE CONTROL AL SUSTENTA- 10PERNA DE 


i 
era | i 
cerea (EERa. LA | 


FETELOR DE COMANDA 


SCHEMA PRINCIPIULUI DE FUNCTIONARE, 
d AMPLASAREA SUPR | 
Mizzi: 


VEDERE DIN FATA 


PERIFERIC ;9-JET DE AER STABILIZARE; 


SOLUL 


12- FLOTOR 


SI IOD 


3 AR: 6 7 9.9 


ÎS 
Up 


îi 


Y 
18-— L 
"17= a le-a e 
% EL a 
: 29: 
A 
Sa a 
ELITA 
10 ELIIR 
L&iiese | 
re! 
a] 4 


Eu 
= ta pt 
j 9 a 
ENȚAIE: 2- STATOR VENTILATOR SUSTENTATIE ; 
| MOTORULUI ; 4-ROTOR VENTILATOR SUSTEN- Cc: ) 1- COMUTATOARE ELECTRICE; 2- E apnee ai a E TEMPERATURA 
zu SUSTENTATIE; 6-MOTOR; 7-CIRME DE DIREC- CILINDRI MOTOR; 4-MANETA OBTURATOR RACITOR U TABL SIGURANT 
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nventatori. Totuşi ajutoa- 
inerii ideii în practica în- 
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In conformitate cu 
insă, ideea este pusă 
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an — „pentru a nu inabuşi 
concepția lui Cockereil 
a şi Ministerul Britanic al 
mite comenzi către firme 
vederea efectuării unul stu- 
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era asigurata de doua pro- 

et de aer. amplasate laterai 
alimentate de ia același venti- 
ca şi sustentația. Propulsoarele erau 
reversibile. Un sistem complex de cirme 
si voleţi, acționat de pilot, permitea gu- 
vernarea ş: controlul poziţie aparatului 
sustentat. 

Motarul antrena rumai ventilatorul de 
sustentație. Era un mator de aviaţie în 
forma de stea, răcit cu aer. de tip AL- 
VIS-LEONIDES 523/5, care dezvolta 440 
CP ia 2 300 'rat/min 

Pe puntea. plattormei, în fața ventilata- 
rului, era amplasata cabina de woman da 
cu două fotolii, cel din stinga pentru pi- 
iot, cel din dreapta pentru un însoțitor. 
Aparatura de măsură şi control şi pirghi- 
ile de comandă erau similare cu cele de 
pe elicoptere. 

Depiasamentul inițial era de 3 800 kg, 
apoi treptat. din cauza modificarilor, a 
crescut la 3 850 kg. 

Inălțimea pernei de aer era iniţial de 
221 mm, iar în finai, datorită creșterii de 
plasamentului. s-a redus la 1833 mm 

Viteza maximă atinsa a fost de 40 Nd 
pe uscat şi 25 Nd pe apă calma 

— Versiunea SR.Niî Mk2, aprilie 
1960-iunie 1961. In primăvara anului 
1960, în scopul măririi tracțiunii de pro- 
puisie, s-a montat pe nava un turboreac- 
tor de tip Blackburn Marbore şi astfei a 
apârut versiunea Mk2 cu viteza marita, 
pina la 44 Nd 

O altă noutate remarcabila a lost mon- 
tarea unor elemente flexibile la perileria 
pernei de aer, cu ajutorul cărora înalţi- 
mea perne a putut ti mărită pina la 310 
mm, cu toate ca deplasamentul a crescut 
pina la 5 600 kg şi care amortizau consi- 
derabil loviturile cu solul sau cu vaiurile 
din timpul mersului. 

importanța acestui sistem flexitai, care 
permitea ingradirea supia a pernei de aer, 
este enormă. Constituia embrionul fusta 
Hexibiie, inovaţie care a avut un rol hotă- 
sitor în dezvoltarea ulterioră a aparatelor 
pe pernă de aer, pentru ca a permis ca în 
scurt iimp sa devina operaționale: 

— Versiunea SRA.Nî_Mk 3, iunie 
1961-septembrie 1961. in vara anuiui 
1961, turboreactorui de propulsie supli- 
meniară de tip Marbore a tosi iniooiit cu 
un mode! mai puternic, de tip Bristol Si- 
deley Viper. şi astlel a luat naştere versiu- 
nea Mk3. Prapulsia muit marita a permis 
atingerea viteze: da 64 Nd (118 km/ora) 

Deplasamentul s-a marit la 6 230 kg. 
Pentru a putea menține o înalțime a per- 
nei de aer la cel puțin 290—300 mm şi a 
asigura o comportare corespunzatoare 
unei viteze atit de mari, structura fiexibila 
de la periferia perne! a lost perfecționată. 

— Versiunea SRN1 Mkâ, octombrie 
1961-1962. in toamna anului 1961, nava 
a fost echipata cu un sistem de thuste 
compie!, înalt de 430 mm. Această per- 
fecţionare a asigurat o mai bună co mpor- 
tare pe apa agitata, dar si marirea vitezei 
maxime la 66 Na (122 km/ora) 

— Versiunea finala, SANI Mk5, din 
1962 Echiparea aparatului cu un sistem 
de fuste complet inițial s-a facut multă 
reţinere?. Rezultatele foarte bune obținute 
zu versiunea Mk4 au aratat insa clar ca 
aceasta este calea ce trebuie urmata și că 
pe aceasta caie înca sint rezerve mari de 
perfecționare, 

Drept urmare, fusta de 400 mm a fost 
înlocuită cu una mai perfecționata şi ci 
înalțimea de 1 220 mmi 

Desi viteza maximă a scazut ia SE Na, 
comportarea aparatului, mai aies pe teren 
acoidental și pe apa agitata, s-a Îmbuna- 
tâţit atit de mu înc a devenii posiaa 


tuncționarea lui in condiții practice. (Per- 
ormanțele obținute cu versiunie ante 
rioare au fost realizate în i spe- 


ciale, de calm, pe lacuri alese şi cares- 
punzator pregătite.) 

Citeva din pertormaniele versiunii Mk5 
vor hi editicatoare: 

Un prag de piatr ait de 1067 mm,a 
putut fi traversat făra dificultăţi cu viteza 
dea 30 Nd 

S-a putut trece printre puieli şi trestie 
înalţi de peste 2 m cu viteza de 15 Nd 

Peste dune de nisip inalte de 1,2 m 
late de 6 m s-a putut alerga cu viteza 
5 Nd 


valuri scurte transver- 


pe perna de aer era d 
Incă din 1959—1960 alaturi de Saun- 
ders-Roe, noi firme cu renume — Vi 
kers, Britter-Norman Denny și altele — 
incep sâ construiască nave pe pernă de 
aer. lar din vara anului 1962 -- cînd 
SR.NI Mk5 efectua ultimele încercâri —, 
primele două nave sint date în exploatare 
î transpori iatori pe mae. 
înt navele pe pe VA-3, care 
transporta 24 de cal cu 63 Nd și 
SR.NZ pentru transportul a 53 de câlator: 
cu 75 Nd oape 130 km, ) 


Ing. MATEI KIRALY 
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Ajunge la 5 000 m in 730", viteza ma- 
ximă 470 km/h la 4500 m, autonomie 
2h40', raza de acţiune 1 030 km. 


Seria 251-290 — L.A.R.-80C 


Faţă de seria anterioară apar schimbări 
care devin standard incepind cu avionul 
251: 

— Se montează o nouă pernă la capul 
pilotului. 

— In caz de zbor fără parașută, la 
scaun se montează o pernă de șezut și 
una de spătar. 

— Rezervoarele de combustibil beneti- 
ciază de un inveliș de autoetanşare din 
cauciuc special. 

— Pentru a rezolva problema suprain- 
călzirii motorului in urma creşterii greută- 
ţii avionului, se montează un al doilea ra- 
diator de ulei la incastrarea aripii stingi, 
iar la capotajul fuzeiajului anterior se 
practică o serie de tante de aerisire în 
plus. Radiatorui de ulei suplimentar este 
comandat de pilot prin intermediul unui 
robinet plasat pe bord. 

Datele ca pentru seria 241—250. 

Avioanele |.A.R.-B0C aveau denumirea 
trecută cu riegru pe derivă. 


Seria 291-300 — 1.AR.-814 


Avioaneie sint varianta BoPi a seriei 
1.A.R.-80B cu numerele 212—230. Diferă 
de acestea prin montarea lansatorului 
pentru bomba de 225 kg sub luzelaj şi 
prin transformările introduse cu avioanele 
1.A.R.-80C. Armament ca la seria 
212—230. 

Greutate totală 3 250 kg, putere speci- 
fică 0,31 CP/kg, încărcare alară 196,9 
kg/m?. 

Avioanele aveau denumirea 
„|.AR.-81B“ trecută cu negru pe derivă. 
Seria 301—461 — IL.A.R.-81C 

Este cea mai mare serie de fabricaţie, 
lansată in fabricaţie ca bombardier, în pi- 
caj, în 1943. 

Dar tot în 1943, pe 1 august, România 
suferă primul aiac masiv din partea avia- 
ției de bombardament americane, iar ar- 
mamentul avioanelor 1.A.R.-80/81, com- 
pus din mitraliere sau tunuri cu o insufi- 
cientă unitate de foc, se dovedește ineti- 
cient impotriva blindajului și a puterii de 
foc a bombardierelor americane B-17 și 
B-24. În: aceste condiții se ia decizia ca 
I.A.R.-E1C, aflate pe banda de montaj, să 
fie convertite pentru misiurii de vinătoare 
în cadrul apărării teritoriului. 

Iniţial, armamentul |.A.R.-81C era com- 
pus dir: două tunuri Mauser MG-151/20 
calibru 20 mm, cu unitatea de toc de 350 
de lovituri, două mitraliere Browning FN, 
calibru 7,92 mm cu 1400 de cartușe, lan- 
satorul de sub luzelaj pentru bombe de 
225 kg şi dauă lansatoare sub aripi pen- 
tru bombe de 50 kg, insă in urma conver- 
tirii ia noua misiunie la unele avioane este 
demontată daar furca lansatoruiui iar ia 


celelalte intreg lansatorul de sub luzelaj. 
Cele de sub aripi sint păstrate pentru re- 
zervoare suplimentare. 

Dispunea de verin pneumatic de des- 
chidere a cupolei și de armare pneuma- 
tică a armamentului. 

Avea un parbriz. trontai blindat din sti- 
clă groasă de 75 mm. 

Comanda filtrului de aer este mutată la 
jamba stingă a irenului, filtrul intrind în 
funcţiune la scoaterea trenului. | se mon- 
tează un colimator „Teleretlex“ produs la 
LA.R.-L.O.R., acesta inlocuind pe cele de 
tip „Goerz”, in urma defectării lor, la seri- 
ile anterioare, precum și grila de la seria 
1—50. 

Greutate go! 2 200 kg, total 3 060 kg 
(cu rezervoare suplimentare), incâărcare 
alară 185,4 kg/m?, putere specitică 0,33 
CP/kg. Urca la 5 000 m. in 7'30", viteza 
maximă atinsă fiind de 470 km/h la 4 500 
m, autonomia maximă 2h15. 

In anul 1939, inainte de lansarea avio- 
nului în producție de serie, s-a propus 
realizarea unei variante a avionului cu 
motor Junkers „Jumo“ de 12 cilindri in V 
inversat, urmind a fi cumpărată licența 
motorului. Datorită renunţării la licenţă, 
proiectul a rămas in taza de schiţe inițiale 
şi calcule de rezistenţă. Schiţele arătau. 
L.A.R.-ul 80 cu un fuzelaj mai aerodina- 
mic şi o cupolă a carlingiii mai profilată, 
de un tip asemânător cu cele de pe 
avioanele de vinătoare P-51 D „Mustang“ 
sau P-47D „Thunderbolt“. 

Proiecțul nu este dat insă uitării, asttel 
incit mai tirziu, probabil prin 1942, avio- 
nul cu numărul 111 a fost modificat prin 
instalarea pe el a unui motor Junkers 
„Jumo” 211D de 1200 CP. Cu acest 
avion s-a executat un singur zbor de că- 
tre inginerul aviator Alexandru „Dudu“ 
Frim, pilot de incercare la |.A.R. După de- 
colare au apărut vibrații toarte puternice 
in celulă, care au tăcut imposibilă conti- 
nuarea zborului. Mai mult chiar, pentru o 
aterizare cit de cit normală a fost nece- 
sară oprirea motoruiui pe panta de ateri- 
zare. Încercările nu au continuat, 
1.A.R.-80 nr. 111 fiind apoi remotorizat cu 
ILA.R. K-14-1 000 A. 

In vara lui 1944, in vederea combaterii 
bombardierelor americane, s-a experi- 
mentat montarea pe un L.A.R.-81C, sub 
aripi, a două lansatoare de rachete 
aer-aer germane tip Vir. Cr. 21, calibru 
120 mm. Aceste rachete aveau o incărcă- 
tură explozivă de mare putere, care pro- 
voca doborirea unui bombardier chiar şi 
la explozia la o distanţă de ciţiva metri de 
acesta. Lansarea se lăcea după orienta- 
rea avionului spre formaţia de bombar- 
diere, fără o ochire precisă. De fapt, nu 
se trăgea asupra unui avion anume, ci 
asupra intregii formații, probabilitatea de 
lovire fiind mare datorită numărului mare 
de bombardiere din formaţie și distanţei 
mici dintre ele. Racheta dispunea de un 
focos special care provoca explozia în- 
cărcăturii după parcurgerea a 2000 m 
din momentul lansării sau la impact. Nu 
se cunosc rezultatele testelor efectuate 
pe I.A.R.-81C, dar acestea nu au fost 
continuate, pierzindu-și orice sens după 
23 August 1944. 

In anul 1950, la Atelierele de Reparaţii 
Material Volant Pipera s-a transtormat un 
I.A.R.-80 intr-o variantă biloc de şcoală și 
antrenament avansat, numită 
4.A.R.-80D.C. Transformarea a constat in 


amenajarea unu: pos! suplimentar de pi- 
lotaj in tața celui existent. Al doilea post 
de pilotaj este deschis. Au lost dublate 
comenzile de zbor şi ale motorului și eli- 
minată stația radio. Translormarea a dus 
la reducerea drastică a plinului de com- 
bustibii, în urma micșorării dimensiunilor 
rezervoarelor, autonomia de zbor scăzind 
la 25 de minute. Dar cum noua variantă 
și-a păstrat calitățile de zbor ale avionului 
original, transformarea s-a executat și la 
alte aparate, care au intrat in dotarea 
şcolilor militare de pilotaj. Nu se cunosc 
exact numărul de l.A.R.-80 D.C. execu- 
tate și nici tipurile de avioane originale ce 
au !ost transformate. 
Vopsire, inscripționare, inmatriculare 
1940 — mai 1941 


Extradasul avionului era vopsit în culori 
de camuilaj verde oliv și maro deschis, 
conform unei scheme standard. Intrado- 
sul era albastru deschis. Coafa şi palele 
elicei erau negre, la fel catargui antenei, 
Pe aripi şi luzelaj era vopsită cite o bandă 
ingustă roșie, galbenă sau albastră, indi- 
cind escadrila din care tăcea parte avio- 
nul. Direcţia era vopsită în tricolor ro- 
șu-galben-albastru, in benzi verticale, cu 
albastru la şarnieră. Interiorul carlingii 
era vopsit în gri, scaunul şi manetele de 
comandă fiind in culoare naturală (aumi- 
niu). Bordul era negru, aparatele de bord 
aveau cadrane negre și inscripționări albe 
(excepţie indicatorul extinctoruiui auto- 
mat, care era vopsit invers, avind şi cele 4 
sectoare hașurate vopsite in roşu. Tubul 
Pitât era vopsit in inele albe și negre. Pe 
derivă erau pictate: numărul de fabricaţie 
al avionului, cu alb, denumirea lui, cu ne- 
gru, și embiema fabricii cu alb. 


insemnele de stat erau cocarda trico- 
loră roşu-galben-aibastru, cu albastru in 
centru, aplicată numai pe aripi. 

Unele fotografii evidențiază variaţii de 
vopsire a elicei pentru această perioadă, 
Asttel apar elice lăsate nevopsite, cu em- 
blema V.D.M. pe pale, sau numai cu pa- 
lele sau virtul coate! nevopsiie. 

Aproximiativ in martie 1941, benzile ce 
indicau escadrila sint elimiriate, se vop- 
sește o bandă galbenă pe luzelaj, in spa- 
tele carlingii, capotajul motorului este 
vopsit in galben, iar coata elicei in galben 
pe o porțiune de 120“ din circumferință. 
Cocardele sint mărite în diametru şi mu- 
tate mai spre axul avionului. 


Mai 1941 — septembrie 1944 

Însemnul de stat, coarda, este schim- 
bată cu altul, sub forma unei cruci for- 
mată din 4 altastre, cu tond galben și 
bandă albă la exterior, și avind in centru 
cocarda tricoloră. Se aplică pe aripi, in 
locul cocardelor, şi pe fuzelaj, in spatele 
carlingii. Banda galbenă de pe fuzelaj 
este a sa și mutată mai spre ampenaje. 
Capetele de plan sint vopsite in galben 
pe intrados. 

Ca variaţii de vopsire apar avioane care 
nu au capetele motorului vopsite in gal- 
ben și tot in această perioadă apar pe 
avioane diterite alie insemne: insemne de 
comandanți, de victorii aeriene, insemne 
și inscripţionări personale sau embleme 
de unităţi. 


Septembrie 1944 — 1950 


Extradosul avionului es 
verde oliv complet. Culoar 
la inelul de pe tuzelaj es! 
alb, la tel cea de pe capul s 
se vopsește in alb şi extr 
de plan. Coala elicei e 
gră, avind pictată pe 
Crucile sint inlocuite cu 
lore, situate pe aceleaşi | 

Datorită faptului că aces 
s-au tăcut in plină camp 
ristă, intre două misiuni de 
aici variaţii de vopsire. in 
privește spirala de pe co; 

In anul 1946, avioanele 
pentru refacerea vopselei . 
Cu acest prilej sint vopsite 
coatele elicelor. 

Tot după anul 1946 ince 
avioane și numere de ord 
tuzelaj, precum şi cocarde 
reduse pe derivă. 


Din 1950 


Insemnul de. stat cocard: 
cu o stea roșie, avind un 
unul albastru in centru şi ! 
albastră pe margini. 

Aceasta se aplică pe ar 
derivă. 

Dispar culoarea albă de 
plan, inelul de pe luzelaj, ! 
direcție. emblema labric 
avionului și numărul de tz 
derivă. Pe tuzelaj este tr 
numărul de ordine al avi 

Pentru vopsirea m; 
1.A.R.-80/81 recomandăm | 
melor de vopsire din cad 
menţionind că acestea reţ 
standardele, desenele col 
revistă, care sint executate 
fii originale și minuțios 
baza trebuie să râmină stu 
lor originale publicate sau 
pentru evidențierea partie 
vopsire a liecărui modei 

Aducem mulțumiri pe a 
varășului Scarlat lordanid 
prinderea de Avioane Buc 
salvat de la distrugere p 
brică ale avionului |.A.R.- 
zent acestea fac parte d 
Muzeului Militar Central), ! 
tesor Neculai Moghior şi in 
nal al secţiei documentare 
Militar Central, pentru spri 
realizarea acestui materia 
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EPOPEEA PRIMELOR ZBORURI 
„PESTE MUNŢII CARPAŢI 


şi în Transilvania. au avut 
rol de consacrare a unei 
n româneşti, ce constituie în multe 
e o premieră mondială. Dar, toto- 
zborurile din Transilvania au fost un 
= al lupte: pentru unirea acesteia cu 
3n'a tina făcute cu scopul inălţării 
şi tunței naționale a românilor 
ans vâneni din mijlocul cărora se ridi- 
-ae însuşi Viacu. Cu avionul prototip 
Viacu acest mare fiu al românilor 
-alțat spre albastrul cerului in anul 
-u numai la București, Slatina, Sibiu 
ci şi la Blaj. Pe Cimpia Libertă- 
e! să-şi închine rodul strădanii- 
op ale celor ce-l incurajaseră, mai 
a ză acolo, în 29 august 1911, s-au gă- 
mit 


omân 


de pretutindeni. În momentele 
-> aa Viaicu reprezenta ceva din cute 
z milenară a poporului român, ceva 
dn torentul afirmării tot mai deschise a 
unităţii noastre naţionale. 

” anul 1912 a mai zburat la Arad, Lu- 
=, ateg, Orăştie, Alba lulia, Sălişte, 
res şi Dumbrăveni, dovedind tutu- 
>! s-a realizat ca pilot şi construc- 
onautic în Romănia şi nu în altă 
parte a lumii. 

Dar vsul lui Viaicu a fost zborul peste 
Munți Carpaţi. La 13 septembrie 1913, 
aura Viacu şi-a propus să ajungă ia ro- 
mânii ce se gaseau dincolo de inima de 
granit a ţării, într-un zbor ce I-a dorit să 
primul şi unic în telul său. Numai un 
groaznic accident, petrecut undeva lingă 
Cimpmna. a putut să pună capăt, atit de 
=ureros, eroicei sale tentative, al cărei 
a indoliat întreaga suflare romă- 


Acum Vlaicu nu mai este, scria la 
P ris Octavian Goga. în septembrie 1913. 
'ulgerat visul nostru, al tuturor, în 
s-au muiat și aripile lui. Să treacă 
;, să dărime, în conștiința milioa- 
stavila care ne desparte! Astlei ca- 
; moartea lui un înţeles simbolic, a 
magică care robește sulietele." 


Dupa moartea lui Aurel Viaicu, cel care 
a ntnuat temerarele încercări de tre- 


a n zbor a Munţilor Carpaţi a fost Mir- 
-=a Zorileanu. Şi aceasta incepind chiar 
= vara urmâtoare, pentru că ei nu nu- 
„a ne-au privit, ci ne-au încurajat lupta 
„oastră dusă de milenii pentru păstrarea 
turței naționale. Cu același scop, cel căâ- 
"ua. încă de cind era în viaţă, i s-a spus 
“Maestrul”, pentru arta dovedită în zboru- 
"e sale, a inceput să caute „drumul” cel 
ma! bun peste această coloană vertebrală 
= ţărilor române. Încă din anul 1914 a 
zburat pe valea lalomiței spre Moroieni, 
-a în primăvara anului 1915 să zboare pe 
valea Buzăului. Adinc impresionat la ve- 
era satelor româneşti presărate pină-n 

"le interzise, a aterizat undeva pe virtul 
erei potolindu-şi cu lacrimi durerea 
în coliba unei stine, alături de baciul 
acesteia. A zburat apoi pe valea Teleaje- 
nului şi a Doftanei, a aterizat chiar la Măâ- 
reciu în anul 1916, adunindu-și impresiile 
n volumul intitulat cît se poate de suges- 
tw și patriotic „Pentru Carpaţii noștri” ci 
a tost publicat la București în anul 1916. 

S'gur că atit Zorileanu ori un altul ar fi 
reuşit să treacă în zbor peste acești mă- 
'eț: Carpaţi, însă dincolo de ei incepuse 
-azboiul caruia, nu peste mult timp, urma 
să- dăm şi noi tributul 

Dintre toate armele cea care a culminat 
cu lipsurile a fost aviația. Ea a pornit la 
râzbo! cu un număr de 42 de avioane 
vechi, folosite mult timp penru scoală, 
ar care numa 24 au putut sâ tie trimise 
Toate acestea au fost împărţite 
or i puri de aviație, ce urmau să fie la 
ozița hecareia dintre armate 


pe tront 
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MUŞAT BOGDAN, Rădăuți, Suceava — 
Nu am mai primit din partea IPL-Tirgu 
Mureş nici un fel de informaţie oficială, 
deci nu putem să vă informâm corect, 
dacă se mai primesc sau nu comenzi de 
coc! şi accesorii de modelism în acest an 

ANDRIESCU CORNELIU, Str. V. Lupu 
Ş3 bi. VI. sc. B, ap. 2. 6800 laşi, caută 
planurile detaliate ale nave Calypso uti- 
zată de câtre comandantul Coust au 


Armatei a Il-a i-a revenit Grupul 2 Avia- 
ție Bâicoi, după numele aerodromului pe 
care a staționat o perioadă. Cum la 16 
august 1916 armata română a intrat victo- 
rioasă în Brașov, grupul de aviație ce se 


compunea numai dintr-o escadrilă cu 
două avioane a trebuit s-o urmeze pentru 
a se afla în apropierea liniei frontului. Cu 
această ocazie, în ziua de 18 august 
1916, locotenentul av. Gheorghe Ne- 
grescu, ce pilota un avion de tip „Avia- 
tik”, și locotenentul av. loan Peneș, tran- 
silvănean ia origine, aflat la bordul unuia 
vin de tip „Maurice Farman” cu motor de 
80 CP, au decolat de ia Bâicoi. Cu toate 
că amindoi erau conştienţi de riscurile 
unui zbor peste munți. au îndreptat hotă- 
riți avioanele spre nord, cu intenţia de a 
trece Munţii Carpaţi și să aterizeze la 
Braşov. Din cauza unei defecţiuni la mo- 
tor, avionul lui Gheorghe Negrescu a luat 
foc în aer, fapt ce l-a obligat să aterizeze 
cit mai repede la Buda (Prahova). De 
asemenea, din cauza cețţii întilnite în cale, 
celălalt aviator a trebuit sâ facă aceeaşi 
manevră la Azuga. Abia în ziua urmă- 
toare, cind condiţiile atmosferice au fost 
favorabile, loan Peneș a decolat, trecind 
primul Carpaţii in zbor, ca apoi să ateri- 
zeze pe un teren situat între Dirste și Bra- 
şov, realizind asttel visul de veacuri al ro- 
mânilor. 

Un alt zbor, considerat un timp ca fiind 
primul executat peste Carpaţi, a aparținut 
unii echipaj alcătuit din locotenentul av. 
Panait Cholet și piutonierul av. lon Gruia, 
care era și un excelent mecanic. Fiind 
amindoi repartizaţi ca piloți la Grupul 1 


sfiede- aj e 
bliografie străină şi deci preiau de ia arti- 
colele „primare” calități şi uneori greşeli. 
Despre foarte multe avioane moderne 
s-au publicat monografii de sute de pa- 
gini cu desene complexe. Rubrica „Avia- 
ţia modernă” are un caracter informativ 
de nivel mediu. O excepție o constituie 
acest numâr in care excelează IAR-99 
ŞOIM. vă mulțumim pentru aprecieri şi 
vă urâm să deveniți şi dv 
WPII E NDIN Aha bulla — 


pilot 
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Aviaţie ce-și improvizase aerodromul pe 
un teren la Tâlmaciu și urmind a ajunge 
acolo pe calea aerului, in 24 august au 
trecut la pregătirea singurului avion dis- 
ponibil, aflat pe cimpul de la Cotroceni. 
Cu toată priceperea lui lon Gruia şi cu 
sprijinul mecanicilor, revizia motorului 
destul de uzat pentru un zbor peste 
munți a durat, încit avionul a fost gata 
numai in dimineaţa zilei de 25 august 
1916, cind au decolat. Din cauza norilor 
aflaţi la înălțime mică şi compacți, au pu- 
tut ajunge numai pină la Curtea de Ar- 
geș. De acolo și-au reluat zborul în du- 
pă-amiaza aceleiași zile, cind cerul s-a 
mai limpezit, ajungind pina aproape de 
Ciineni, unde, îngheţindu-le carburatorul, 
au fost forțați sa aterizeze pe un teren 
impropriu. După terminarea intervenţiei 
făcută la motor de același Gruia, avionul 
a fost adus cu ajutorul populaţiei pe șo- 
seaua de pe Valea Oltului. Tot cu locaini- 
cii au scos stilpii de telegraf şi au tâiat 
copacii de pe porțiunea necesară luării 
zborului. Numai după toate acestea, peo 
vreme cit se poate de potrivnică, în dimi- 
neața zilei de 26 august 1916, au fost și 
pe acolo trecuți Munţii Carpaţi. Astiel a 
reuşit să ajungă la Tâlmaciu incă un 
avion românesc care avea să acţioneze în 
folosul Corpului | Armată, ce opera în 
zona Sibiului. - 

În toamna anului 1916 s-au adus 
avioane noi pentru a tace faţă, măcar în 
parte, cerințelor celor 4 armate. Dintre 
acestea s-au repartizat şi Grupului 2 
Aviaţie două avioane care, la 7 septem- 
brie 1916. au tost aduse în zbor de la Bu- 


bricare a unui navomodel din fibră de sti- 
clă o găsiţi in numărul 4—1984—(5). Cei 
carea doresc să realizeze modele funcţio- 
nale au desigur probleme cu obținerea 
unor materiale speciale, a unor stații de 
telecomandă şi motoare cu calități deose- 
bite. in schimb machetiştii pot obține me- 
dalii la mondiale şi fără acestea. de aceea 
vă stâtum să vă de machetele 
statice 

VĂTUI ANTONIO LORENZO Si Nar- 


ocupați 
OCUP 


curești la Brașov. Atunci a trecut pen 
doua oară Carpaţii loan Peneș, pilc 
un aparat de tip „Farman 40" cu motc 
130 CP, ce era echipat ȘI cu o mitral 
L-a urmat pe același traseu şi in ace 
zi locotenentul av. Cicerone Olâne 
care a pilotat un avion de tip „MF 
motor de 80 CP. 

După cum este ştiut, armata romă 
pătruns şi inaintat în Transilvania 
sind pasurile munţilor. În scurt timp, 
pleșită de inamicul lăsat nestingheri 
aliaţi, care nu au întreprins acțiuni c 
sive o dată cu intrarea noastră în râ 
a trebuit să se retragă. ŞI atunci, în £ 
zile de cumplită incleștare pentru po 
român, am avut aviatori care au tr 
Carpaţii, aducind suprema jerttă. A 
fost cazul sublocotenentului av. F 
Creţu, care, din ordinul Comandami 
lui Armatei |, a decolat în 14 septen 
1916 de pe un teren din Riureni-Vi 
zburind peste munți, deși cu o zi 
inainte venise de acolo. Primise misi 
să refacă legătura cu corpul | armat: 
lupta la sud de Sibiu, și despre car 
se mai știa mare lucru. datorită infil 
lor trupelor germane pe Valea Oltul: 
fost doborit chiar la Tălmaciu de art 
inamică, în timp ce incerca să vină la 
rizarea pe terenul ce fusese folosit c; 
rodrom de Grupul 1 Aviaţie. In acee: 
cu acesta, se pare câ a căzut tot acc 
locotenentul av. lon Mârâşescu, iar | 
Macavei, văzind situaţia de ia Tălm 
s-a întors la Riurerni. In schimb, de 
ploaia obuzelor inamice, a decolat : 
Tălmaciu locotenentul av. Gheorghe 
hăilescu, reușind să aducă un mesaj 
mandantului Armatei |, aflat la Cra 
faptă pentru care a fost citat pe or 
de zi al grupului. 

loan Peneș şi-a salvat aparatul, d; 
du-l! la Bâicoi. Ar fi lungă lista ce se 
tinuă cu Gheorghe Negrescu, cel 
intr-un zbor cu observatorul lon C 
țescu și în altul cu Emil Gheorghiu, a 
cetat amănunţit munții în căutarea 
manului ce se strecura prin văi. Ar 
loan Peneș, care, într-o altă misiul 
reuşit să bombardeze chiar un hanc 
aviaţiei inamice, aflată la Brașov. N 
dată n-o să fie uitate curajul și spirit 
sacrificiu dovedit de Mircea Zorilea 
Ştefan Sânâtescu, cei care, noapte 
trecut Carpaţii în Transilvania, bor 
dind obiective militare din Braşov ș 
vasna. De asemenea, nu poate fit 
cu vederea zborul executat peste n 
de Constantin Mincu, cel care împ' 
cu Radu Cuţarida au aruncat pop. 
de acolo manifeste ce vesteau victor 
mânilor de la Oituz, precum și per 
lui Vasile Nicolescu-Popa. Acesta, : 
lind de la Bacău, în 23 noiembrie 1 
aterizat in aceeași zi la Blaj, pe C 
Libertăţii. Acolo ka dus pe căpitanu 
tor Precu ce luase legătura cu gu' 
român de la iaşi, aducind acordul 
pentru cele ce aveau a fi hotărite de 
Marea Adunare Naţională de la Alb: 
din 1 decembrie 1918. Căpitanul a: 
sile Nicolescu-Popa și-a intors în zu 
mătoare avionul său la Bacău. Insă: 
neie ce au ajuns lingă Sibiu la nun 
teva zile după Marea Unire, adus 
Moldova de piloţii transilvâneni loan 
şi Cornel Bianu, nu s-au mai întor 
au rămas acolo unde erau neamul 
tra strâmoșească aie celor doi vr 
aviatori. Acestor zboruri li s-au mai 
gat trecerea in misiune de luptă 
Constantin Popa, care, decolind 
Roman in 23 decembrie 1918, din 
jivrarii carburatorului, a aterizat !o' 
curtea fabricii de cherestea din C 
ghieni; depanat după două zile a! 
mul avion românesc ce și-a pura 
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numere mai vechi ale revistei Te 
care conțin planuri de rachetomo 

RUSU CRISTIAN, Bucureşti — M 
ul menţionat are multiple întreb. 
Poate fi utilizat și în construcții la 
ile termice 

COSTIN FLORIAN, Galaţi — P 
solicitate au fost publicate în m 
4—1984—(5 

TANASE CAIUS, Caransebeș 


'7) a O0ululu 


VICTORIA ADIN. str. independenței, bi. 
4 ap. 7. Petroșani, 2875 județul Hune- 
doara, doreste să facă schimb de planuri 
U aer0. auto, navo şi rachetomodele 
numerele 1/1983, 2. 3/1984, 2, 
şi scheme electronice pentru mo- 


& 


MIHUȚĂ MIHĂIȚĂ, Huși, Vaslui — Pla- 
nurile avionului Mig 21 le găsiţi în numă- 
rul 2/1985 (7) 

NICOLAE MUREȘAN, Bucureşti — Vă 
recomandâm consultarea lucrării „Istoria 
avației române” — Ed. Ştiinţifică și Enci- 
copedică, București, 1984. 

IORDACHE FLORIN, Treisteni, Pra- 
hova — Vom încerca să publicăm în viito- 
ru! apropiat schemele solicitate. 

GHILESCU CODRIN, Piatra Neamţ — 
Pentru deltaplane adresaţi-vă Federaţiei 
Aeronautice Române, Str. Vasile Conta 6. 
sector 1, Bucureşti. Nu putem publica un 
supliment al revistei sub forma unui plan 
ntrodus intre pagini, dar putem extinde 
încercarea din acest număr, de a se ob- 
tre un poster prin detașarea și alipirea 
unor pagini. 

COZMA DRAGOȘ, lași—SR 71 Black- 
bird este un subiect atractiv. Din păcate, 
deşi mai mulți cititori ai revistei au incer- 
cat să ne ofere un articol, tentativele 
acestea nu au avut un nivel corespunză- 
tor pentru a fi publicate. Așteptăm în 
continuare 


WEISS EDY ROLAND, Constanţa — 
Pentru a vă putea ajuta trebuie să ne tri- 
miteţi adresa completă. 

DAMIAN MARIUS, Constanța — Unul 
dintre blindatele solicitate de dv. a fost și 
în dotarea armatei române. De aceea vă 
rugâm să mai aşteptaţi puţin şi să consi- 
derați posibila apariție ca o simplă coin- 
cidență, deoarece nu putem satisfaca 
chiar toate cererile. 

SUR NICUȘOR, str. Muncitorilor, bl. 
M4, ap. îi, ău, 4700, județul Sălaj, 
ra numerele apărute în anii 1984 și 
1 5 
ARCHIP FLORIN-PAUL, Piatra Neamț 
— Puteţi comanda tronsoanele de linie 
direct la Recoop prin mandat poștal. Vă 
recomandăm și terasamentele de linie 
dreaptă și curbă, ce au o calitate deose- 


bită. 

VIOREL DIÎLGAN, Piața Gării, bl. L1, 
sc. 1, ap. 3, Craiova 1100, județul Dolj, 
dorește să corespondeze pe teme de ma- 
rină şi aviaţie. 


BITAI ZSOLT, Str. Principală 188, 
Chiochiş, 4591. iudețul Bistriţa-Năsăud — În 


principiu puteţi folosi orice fel de chit 
pentru construcția modelelor, inclusiv 
cele utilizate la repararea automobilelor. 
n ceea ce privește motoarele termice nu 
vă putem da nici o informaţie, cel puţin 
deocamdată. 

PERENI MIRCEA, Aleea Neajlov 1, bi. 


O pertormanţă tehnică cu totul leșită din comun au reușit membrii cer- 
culul de rachetomodele de la pir ral mea Ei au realizat ma- 


cheta navetei spațiale Columbia după planurile pu 


cate in revista Teh- 


nlum și au putut să execute un zbor perfect in cadrul concursului „Start 


spre viltor“ de la Năvodari. 


7, sc. E, ap. 92, 3900 Satu Mare, dorește 
numerele 1—20. Fiettner este numele 
unui inventator german care în anii 1920 
a reuşit să experimenteze cu succes un 
nou propulsor naval, bazat pe efectul cu- 
noscut în fizică sub numele de „Magnus“, 
conform căruia un corp rotit într-un jet 
de fluid este supus unei forțe laterale. Un 
exemplu il pot constitui mingile de fotbal 
ce capătă traiectorii curbe atunci cind 
sint lovite cu efect și li se imprimă și o 
mișcare de rotaţie pe lingă cea de trans- 
lație. Flettner a montat la bordul unui 
vechi cargou doi cilindri de mari dimen- 
siuni ce erau rotiţi prin intermediul unui 
mic motor diesel. Nava se deplasa indife- 
rent de direcția vintului și realiza insem- 
nate economii de combustibil față de na- 
vele convenționale. Încercările lui nu au 
dus la aplicarea în serie a invenţiei dato- 
rită volumului reiativ mare al cilindrilor 
propulsori, progreselor inregistrate de 
motoarele diesel navale și prețului relativ 
scăzut al combustibililor tosili. În anii '70 
ele au fost reluate, dar au rămas la sta- 
diul de modele experimentale. 

LUPU S. NICOLAE, Arad — Portavio- 
nul Enterprise (CV6) a fost construit la 
șantierele Newport News și lansat la 
30—X—1936. A intrat în dotarea marinei 
militare a SUA în 1938 și a fost dat la 
fiare vechi în 1958, după ce a participat la 
numeroase lupte în Pacific. Avea 25 500 
t, 232 m lungime, 25,3 m lăţime și un pes- 
caj maxim de 8,5 m. Putem lua la bord 
circa 85 de avioane, in varianta de echi- 
pare inițială. Avea un echipaj de 2600 
oameni și putea obține o viteză de croa- 
zieră de 33 noduri. Cuirasatul „George 
Pomuţ” nu a existat decit sub formă de 
propunere. 

TERIAȘU ROMEO, lași — Vom satis- 
face și cererea dv. 

IAROSLAVSCHI MIHAI, București — 
Propunerile dv. fac parte din planul nos- 
tru tematic. Revista ARIPI, cu profil de 
aviație, este redactată cu multă compe- 
tenţă și pasiune de câtre un grup de 
tineri specialiști din cadrul l.Av.B. Este o 
publicaţie de uz intern. 

COVERCĂ NICOLAE, București — 
Construcţiile din carton sint foarte in- 
structive şi bine venite mai ales pentru de- 
butanţi. Cu excepţia planului de IAR 80 
publicat în nr. 3/1984—(4), în MODELISM 
nu există altul. 

VÎNTU ANDREI, Bacău — T4 este în 
pregătire pentru a apărea în paginile re- 
vistei, inclusiv planuri și fotografii, Vă ru- 
gâm dacă binevoiţi să ne sprijiniți în ela- 
borarea textului istoric prin trimiterea câ- 
tre noi a unui memoriu cu participarea 
dv. la luptele de la Otopeni. Materialul va 
fi ulterior remis Muzeului Militar Central 
din Bucureşti. 

MANOLACHE ADRIAN, Str. Brăilei 
210, Micro 18, bi. C4, ap. 34, et. 8, 6200 
Galaţi, caută revista nr. 4/1986—(9). 

CĂLIN DAN, Str. Brazda lui Novac, bl. 
D27, sc. 3, ap. 3, cod 1100, Cralova, jude- 
țul Dolj, caută reviste apărute în anii 
1983—1985. Dorește să corespondeze pe 
teme de aviație modernă. 

TĂNASE DANIEL, Str. București, bi. 
36, sc. D, et. IV, ap. 63, 4800 Bala Mare, 
ludețul Maramureş, dorește primele 11 
numere ale revistei. Frumosul desen pe 
care ni l-aţi trimis reprezintă codul inter- 
naţional de semnalizare cu stegulețe. Fie- 
care steag reprezintă o literă. 

PANTAZIU SORIN, Dumbrăviţa, Brașov 
= Vă felicităm pentru pasiunea și compe- 
tența pa care le demonstrați. Am transmis 
scrisoarea dv. producătorului. 

ABAȘCHIN CONSTANTIN, Str. Con- 
structorului 3, bl. C5, ap. 20, Tiglina 2, 
Galaţi 6200, dorește colecția reviste: din 
anii 1984—1988. 

VIȘAN NICOLAE, București — Autorul 
articolului respectiv a prezentat lista ex- 
plicativă, cind revista deja apăruse. Ob- 
servaţiile dv. au fost deja transmise pro- 
ducătorului. 

TĂUTU IONEL, Cralova — Ca de obi- 
cei preferințele dv. sint atit de multe incit. 


nici dacă am dori, nu am putea să 
indeplinim. Așa că, fie și în glumă 
fi sigur că vom reuși să vă satisface: 
puţin parțial. preferințele 

POP GABRIEL, Săsarm, Bistriţ 
săud — Vă recomandâm lucrarea 
chetomodelism” a profesorului lon 
apărută la Editura lon Creangă 
bine venită serie de cârți pentru 
în diverse domenii. 

COLANGIU DRAGOȘ, Brașov — 
tru a nu face eforturi inutile, luaț 
tura cu membrii cercurilor de aerom 
din orașul dv, fie la CPSP sau la O 
de Creaţie Socialistă și Cultură pent 
neret „Cintarea României”, unde 
primi îndrumările respective. 


CHISTRUGĂ ADRIAN, București, 
BĂLAN, Huși, TURCU RADU IOAN 
Gheorghiu- Dej — Am transmis scr! 
dv. producătorului. Vă mulțumim £ 
sugestii și ideile de imbunâtâțire a ; 
tății noastre. 


Pages 2—3, 10—15 — For the 
time presented to model! aircraft 
ders IAR-99, the last Romanian 
craft Industries Achievement. 

Pages 4—8. 25—26 — We are 
ring a beautiful colour poster of th 
manian monitor M205 ex BLCO' 
as in 1937 and 1944, together with 
history and photos. 

Page 9 — Training lor RC autu- 
may be very well achieved wuh 1hi 
sic simulator, Sinclair Spectrum c 
tible. 

„Pages 18—21 — We continue | 
shing original drawings of the WwW. 
ne IAR-80. 

Pages 22—25 — here are all: 
30 years from the first succestu 
of SRN 1. 

Pages 32 — The second MIR 
schooll-sailing ship has 50 years 


Cp. 2-8, 10, 15 — Bne 
MpencTaBueR pYMHHCKui cam 
HAP 99, mpecrumnoe ocru 
PYMEIHCKOIĂ  AMHNMHAYCTpuu Bo 
XOMIABAHAA 

Op. 4-8, 25-28 — Ilomaău a 
TEAM APruy KkOTOpoit Moxao 
ANUNT  CKIIeĂKOIĂ ABYX YIE 
HEX CPAHHII: PYMBIHCKHIt MOR 
M 204 BYIOBHHA s aer 
INACTCKOĂ Boitne 

Crp. 9 — Ilporpama Boca 
aBTOpanu 

Crp. 16-21 — Opnrunaar 
WAP 80 (mponoxmmenne) 

Crp. 22-24 — IlepBoe yenez 
CYAHO HA  BOBAYIIHOIt  rmoay 
CPH-I 1959=1989. 

Crp, 82 BropoMy yuăGnomy-c? 
MUPYUA 'uenomnunoc 30 aer 


pTarenn CONHAIHCTAICCRAX CTPAH MOTYT HHTEPeCOBATECA NOAIIACKOM B NOUITOEO ÎĂ OTAeIeHa n 
ROTODOMY OHA INpHAaNIeRAT. 
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 AABR 2. aaa "e a a La 


in acest an, nava școală MIRCEA 
a implinit o jumătate de secol. Mo- 
deliștilor care doresc să-i realizeze 
macheta le reamintim. că a fost pre- 
zentată in numărul 3—1986—(12). 


